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La caída 
de los imperios 


Al acabar la Il Guerra Mundial, el viejo orden imperial europeo 
comenzó a resquebrajarse con gran rapidez. No obstante, en muy 
pocos casos se derrumbó de manera totalmente pacífica: la primera de 
las «pequeñas» pero sangrientas guerras a las que dio lugar su crisis 
fue la que libraron los franceses en el Sureste Asiático. 


La guerra de Indochina enfrentó a los france- 
ses con el Vietminh (Viet Nam Doc Lap Dong 
Minh, Liga Patriótica para la Independencia 
de Vietnam) entre 1946 y 1954. Las tensiones 
habían ido en aumento desde el momento 
mismo del regreso de la administración fran- 
cesa en 1945, pero las hostilidades abiertas no 
empezaron hasta diciembre de 1946, con el 
fracasado intento del Vietminh por arrebatar 
a los franceses el control de Hanoi y otras ciu- 
dades. Esta primera fase de guerra no decla- 
rada terminó en marzo de 1947, con el control 
francés de las ciudades más importantes y de 
las tierras bajas costeras, especialmente el 
delta del río Rojo. 

Posteriormente, todavía en el año 1947, los 
franceses pasaron a la ofensiva mediante una 


serie de operaciones contra las bases del Viet- 
minh en la zona norte de Tonkín, pero no 
consiguieron aplastar a los guerrilleros vietna- 
mitas. En el curso de los tres años siguientes, 
el Vietminh, bajo la inspirada dirección mili- 
tar de Vo Nguyen Giap, consolidó sus posicio- 
nes en las áreas rurales del norte de Indochina 
y realizó considerables avances en la región 
central del país. En el sur, en cambio, tuvo 
menos éxito. 

Hacia 1950, el Vietminh, fortalecido por la 
ayuda china, consiguió incrementar su presión 
sobre las fuerzas francesas, que en octubre de 
1950 sufrieron los primeros de una serie de 
asedios seguidos de evacuaciones forzadas, en 
Cao Bang y Lang Son. Pero la situación mejo- 
ró parcialmente bajo el mando del general De 


Lattre de Tassigny, en especial tras las victo- 
rias de Vinh Yen y Mao Khe, en enero y mar- 
zo de 1951, respectivamente. 

En 1952 y 1953, la lucha se concentró en el 
Tonkín occidental y el nordeste de Laos. El 
nuevo comandante en jefe francés, general 
Henri Navarre, planteó un nuevo concepto 
táctico: una guarnición «cebo», abastecida 
por aire, en territorio controlado por el Viet- 
minh, que hostigaría al enemigo hasta forzarle 


Un Grumman F6F-5 Hellcat en posición en la catapulta 
de estribor del puente del portaviones Arromanches. 
Este avión, que operaba con la Flottille 11F, pudo aún 
desempeñar un papel eficaz en las etapas finales de la 
guerra de Indochina,pero el conflicto necesitaba de 
una solución política, no militar (foto ECPA). 
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Un par de Supermarine Spitfire Mk IX armados con 
bombas patrullan sobre Indochina. Estos aviones 
estaban integrados en el GC 1/4 «Dauphiné», que llegó 
en setiembre de 1947 junto con su unidad hermana en 
la 4.? Escadre de Chasse, el 11/4 «La Fayette», y 
regresó a Francia a finales de 1948. 


a una batalla decisiva en la que las fuerzas 
francesas se impondrían gracias a su superior 
poder de fuego. Después de obtener algunos 
éxitos con esta táctica, los franceses situaron 
su cebo en Dien Bien Phu, cerca de la fronte- 
ra entre Tonkín y Laos. En mayo de 1954, tras 
un cerco largo y sangriento, Dien Bien Phu 
cayó en poder del Vietminh. El golpe psicoló- 
gico fue enorme y aceleró las negociaciones 
de paz que debían empezar en Ginebra. El al- 
to el fuego, o más exactamente el reconoci- 
miento de la victoria del Vietminh, se firmó el 
20 de julio de 1954. 


Empleo restringido del poder aéreo 

Aunque la ruptura de hostilidades se pro- 
dujo oficialmente el 16 de diciembre de 1946, 
fecha en que Ho Chi Minh proclamó la insu- 
rrección, el comienzo efectivo de la guerra en 
Indochina debe situarse en setiembre de 1945, 
época de los primeros enfrentamientos entre 
la fuerza expedicionaria del general Leclerc y 
los guerrilleros de Giap. A lo largo de todo el 
curso de las hostilidades, desde la defensa de 
Saigón, en otoño de 1945, hasta el final de la 
batalla de Dien Bien Phu, en mayo de 1954, 
las fuerzas enviadas al Sureste asiático por la 
Armée de P'Air y la Aéronavale se emplearon 
exclusivamente en misiones de apoyo a las 
unidades de tierra, tarea en la que participa- 
ron una amplia gama de cazas, bombarderos y 
aviones de reconocimiento, observación y 
transporte. En ningún momento de la guerra 
encontraron estos aviones Oposición aérea por 
parte del enemigo; sin embargo, el Vietminh 
utilizó una panoplia creciente y muy efectiva 
de armas antiaéreas, hecho que constituye 
una de las claves explicativas de la derrota 
francesa en Dien Bien Phu. 

La naturaleza del conflicto, que absorbió a 
lo largo de los años un número considerable 
de hombres y enormes cantidades de material 
bélico (en 1953 había más de 400 aviones ba- 
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sados en Indochina), llevó a la Armée de Air 
a adoptar una estructura de mando que con- 
trastaba drásticamente con la vigente hasta 
entonces. En 1947 la reorganización determi- 
nó la creación de dos grupos tácticos, cada 
uno de ellos adaptado a las peculiaridades del 
medio en el que debía actuar: el Groupe Tác- 
tico del Norte debía prestar apoyo a las fuer- 
zas francesas que tenían como objetivo con- 
trolar Tonkín y el sector septentrional de An- 
nam, mientras que el Groupe Táctico del Sur 
operaba en Cochinchina y la parte meridional 
de Annam. Esta organización mejoró en ju- 
nio de 1950 con la creación de tres grupos aé- 
reos tácticos (GATAC), destinados a la 
cobertura de Tonkín (GATAC Norte), An- 
nam (GATAC Central) y Cochinchina (GA- 
TAC Sur). Cada uno de ellos disponía de ele- 
mentos de caza, bombardeo, reconocimiento 
y transporte, era autónomo y tenía el mismo 
estatus respecto a la estructura de mando del 
Ejército de Tierra. 


Las fuerzas de caza 
Cuando, en agosto de 1945, el Estado 
Mayor del Aire francés ordenó el embarque 


Varios Nakajima Ki-43-11-Kai «Oscar» 
capturados a los japoneses entraron al 
servicio de la Armée de l'Air. Este avión 
tenía su base en Phnom Penh, 
Camboya. 


de unidades de la Armée de P'Air para el 
Lejano Oriente, se discutió la conveniencia de 
incluir los Republic P-47 Thunderbolt, que 
equipaban numerosas escadrilles de las Fuer- 
zas Aéreas metropolitanas. Sin embargo, las 
reservas implícitas planteadas por EE UU 
frente a una continuación de la implantación 
colonial francesa en Indochina, así como la 
advertencia de la USAAF a la Armée de l'Air 
en el sentido de que no podría seguir suminis- 
trando repuestos para este avión, hicieron que 
en definitiva el tipo no fuese enviado al Sures- 
te asiático. De todos modos, exceptuando el 
aeródromo de Tan Son Nhut, junto a Saigón, 
no había en Indochina pistas adecuadas para 
el pesado caza norteamericano, que precisaba 
largas carreras de despegue y aterrizaje. Por 
consiguiente, los franceses optaron por adqui- 
rir algunos Supermarine Spitfire Mk IX, que 
llegaron a Saigón en febrero de 1946. 


Nakajima con colores franceses 

A la espera de estos aviones, los franceses 
obtuvieron desde el comienzo mismo de las 
operaciones varios Spitfire Mk VIII de las 
fuerzas británicas con base en el sur de Indo- 
china, y al mismo tiempo consiguieron permi- 
so para utilizar algunos Nakajima Ki-43 «Os- 
car» capturados a los japoneses. A pesar de 
sus deficiencias en cuanto a radio de combate, 
de un equipo de radio inservible y de su difícil 
manejo en aterrizajes con viento cruzado, los 
Spitfire se mantuvieron en primera línea, a 
falta de algo mejor, hasta comienzos de 1950. 

Pese a la creciente tasa de pérdidas entre 
los aviones destinados a las operaciones anti- 
guerrilla, las cuatro escadrilles de Spitfire (n.* 
1, 2, 3 y 4) alcanzaron magníficos resultados. 


El Bell F-63C Kingcobra constituyó una eficaz 
plataforma de ataque al suelo durante su servicio en 
Indochina con la 5.? Escadre, entre julio de 1949 y 
agosto de 1950. Iba armado con un cañón de 37 mm y 
cuatro ametralladoras de 12,7 mm, más diversas 
cargas subalares alternativas (foto SHAA). 


Grumman F8F-1 Bearcat del GC 11/21 de 
la Armée de l'Air, con base en Tan Son 
Nhut en 1953-54. El Bearcat mejoró 
notablemente la capacidad de ataque al 
suelo de las fuerzas francesas, pero su 
alcance era limitado. 


Los pilotos corren hacia sus cazas tácticos Grumman 
F6F Hellcat del Groupe de Chasse «Normandie- 
Niemen». Esta unidad sirvió en Indochina desde 
octubre de 1949 hasta mayo de 1951; estuvo basada en 
Saigón-Tan Son Nhut y en Da Nang (foto ECPA). 


No ocurrió lo mismo con los de Havilland 
Mosquito utilizados por el GC 1/3 «Corse», 
que sirvieron en Indochina entre enero y 
mayo de 1947 y que por su construcción en 
madera se adaptaron mal a las condiciones del 
combate en los trópicos. El considerable al- 
cance (2 000 a 2 400 km) de estos bimotores 
les permitía llegar a áreas inaccesibles para los 
cazas monomotores; con todo, es un hecho 
que los Mosquito FB. Mk VI del GC 1/3 «Cor- 
se» dieron un rendimiento mediocre, alcan- 
zando una media de únicamente 14 horas de 
vuelo operacional por cada mes de servicio, 
frente a las 21 de los Spitfire Mk IX. 

En 1948-49, la naturaleza esencialmente 
móvil de la campaña hizo que los Spitfire re- 


El AAC.1 fue una versión del Junkers Ju 52/3m g7e 
producida en Francia por Amiot durante y después de 
la ll Guerra Mundial. El tipo llegó a Indochina en 
febrero de 1946, con el Groupe de Transport 1/34 
«Béarn», pero a principios de los años cincuenta fue 
reemplazado por el Douglas C-47 (foto ECPA). 


sultaran cada vez menos adecuados para la lu- 
cha. La probada incapacidad de la industria 
francesa para diseñar y construir un avión ap- 
to para el servicio en Indochina, sumada a la 
cada vez más apremiante necesidad de vigilar 
las lejanas fronteras con China, impulsó al 
Mando francés de recurrir nuevamente 'a 
EE UU” Era un buen momento para el diálo- 
go con los norteamericanos, preocupados por 
las consecuencias de la victoria de los comu- 
nistas en China y, en consecuencia, muy dis- 
puestos a proporcionar la ayuda solicitada por 
los franceses para asegurar las fronteras de 
Tonkín. En la segunda mitad de 1949, 
EE UU autorizó el envío de material de gue- 
rra al Lejano Oriente, en las condiciones es- 
pecificadas en el Programa de Ayuda Mutua 
(el Tratado del Atlántico Norte se había fir- 
mado en abril de 1949). De los 300 cazas Bell 
F-63 Kingcobra recibidos de EE UU, Francia 
envió a Indochina unos 50, que equiparon a la 
5.* Escadre de Chasse (EC 5). Pese a las críti- 
cas que recibió por la vulnerabilidad de su 
motor y las largas carreras de despegue y ate- 
rrizaje, el Kingcobra era un avión muy útil, ya 
que su alcance le permitía cubrir el área de 
Tonkín, una tarea irrealizable para los Spitfi- 
re; sin embargo, sus posibilidades no fueron 
aprovechadas al máximo. 

En 1950 hizo su primera aparición en Indo- 
china el Grumman F6F Hellcat, que reempla- 
zÓ a los Spitfire y Kingcobra y permaneció en 
servicio hasta enero de 1953, momento en que 
el GC 11/21 «Auvergne» acabó de reequiparse 
con los F8F Bearcat. De todos los cazas utili- 
zados en Indochina entre 1945 y 1954, el 
Bearcat era incuestionablemente el mejor, 
aunque también tuviese sus puntos débiles. Su 
capacidad de carga y su alta velocidad y ma- 
niobrabilidad le permitían utilizar con suma 
eficacia una amplia gama de armas de ataque 
al suelo, que incluía cohetes de 12,7 cm, na- 
palm y bombas de alto explosivo de 50 kg a 
454 kg. Sin embargo, el F8F tenía un radio de 
acción de 300 km y no era un avión de fácil 
manejo en condiciones de escasa visibilidad. 


Los bombarderos 

Entre 1945 y 1951, la Armée de PAir no 
desplegó fuerzas de bombardeo en Indochina, 
sino que esperó a la aparición del primer Dou- 
glas B-26 Invader para juzgar sobre su idonei- 
dad para la campaña. Hasta los inicios de los 
años cincuenta, la utilización de bombarderos 
en Indochina no había sido posible, en primer 
lugar porque la Armée de l'Air había disuelto 
sus unidades de bombardeo al acabar la II 
Guerra Mundial, en segundo término porque 
la dispersión de las fuerzas enemigas las hacía 
invulnerables ante ataques de ese tipo. En ju- 
nio de 1950, las autoridades militares france- 
sas en Indochina discutieron la marcha de los 
acontecimientos con una misión militar esta- 
dounidense y obtuvieron la promesa del envío 


A 


El Grumman F8F Bearcat, concebido principalmente 
como interceptador, fue ampliamente utilizado en 
Indochina en misiones de ataque al suelo. Esta imagen 
de 1952 muestra un F8F del GC 1/21 «Artois» sobre 
Annam (foto ECPA). 


de B-26 suficientes para equipar dos groupes 
de bombardeo. El estallido de la guerra de 
Corea no impidió a EE UU cumplir su pro- 
mesa: el 7 de noviembre de 1950 llegaron a 
Saigón los primeros B-26, que fueron asigna- 
dos a los GT 11/62 y GT/I1/64 para la transi- 
ción al estatus operacional. Entretanto, en el 
Centre d'Experiences Aériennes Militaires de 
Mont-de-Marsan se creaba la primera unidad 
de bombardeo, bautizada 1/19 «Gascogne», 
con 17 B-26B y ocho B-26C; dicha unidad en- 
tró en servicio activo en el Lejano Oriente en 
febrero de 1951. A lo largo de los dos años 
siguientes, vieron la luz otros dos groupes 
de B-26. 

La Armée de l'Air utilizó sus B-26 para una 


El Douglas C-47 se convirtió muy pronto en el peón de 
brega de las unidades de transporte francesas en 
Indochina, sirviendo con el 1/34 «Béarn», el 11/62 
«Franche-Comté», el 11/63 «Sénégal» y el 11/64 
«Anjou». Los C-47 volaron por todas partes y 
mostraron una gran fiabilidad. 
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La Aéronavale consiguió adquirir algunos Consolidated 
PB4Y-2 Privateer que habían servido con la US Navy. 
Sus prestaciones eran excelentes, pero resultaban un 
blanco relativamente fácil para los cañones antiaéreos 
soviéticos de 37 mm utilizados por el Vietminh (foto 
ECPA). 


gran cantidad de tareas, hasta el punto de 
que, entre 1951 y 1954, estos aviones comple- 
taron 33 000 horas de vuelo a lo largo de 
15 000 salidas y arrojaron 19 000 toneladas de 
bombas. La solidez del avión se reflejó en el 
éxito que obtuvo en Indochina; por lo demás, 
sus cualidades de manejo y maniobrabilidad, 
aunque Obviamente menores que las de un ca- 
za, eran soberbias. Aunque le faltaba el blin- 
daje protector asociado normalmente a un 
bombardero de apoyo cercano, no había mo- 
tivos para preocuparse por su vulnerabilidad 
al fuego de tierra. El elemento más positivo 
del avión era sin duda la potencia de fuego de 
sus ametralladoras de 12,7 mm, que, contan- 
do las ocho fijas en el morro, llegaban a totali- 
zar 16 cuando se equipaba con contenedores 
subalares, con una media de 300 a 400 dispa- 
ros por pieza. Además, los soportes internos y 
subalares podían acoplarse a toda clase de ar- 


Un piloto sube a su Grumman F8F Bearcat del GC 1/21 
«Artois», antes de un ataque con napalm, en 1952. El 
armamento consistía en cuatro cañones de 20 mm, 
suplementados por dos bombas de 454 kg o dos 
depósitos de 416 litros de napalm, y cuatro cohetes 
aire-superficie de 127 mm (foto ECPA). 
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mas, incluidos cohetes de alta velocidad de 
12,7 cm y bombas napalm. 

Hasta la creación de un mando subalterno 
de bombardeo, en 1954, los B-26 operaron 
bajo el control de los GATAC. Desempeña- 
ron un papel esencial en las operaciones con- 
tra el Vietminh, salvando en muchas ocasio- 
nes de la aniquilación a unidades cercadas del 
Ejército francés, y también desarrollaron ta- 
reas de reconocimiento aéreo, cuya necesidad 
se había hecho palpable desde 1946. 


Los transportes 

Las operaciones de transporte aéreo en In- 
dochina recomenzaron en julio de 1945, cuan- 
do tres Douglas C-47 fueron enviados desde 
Europa. A partir de ese momento continuó el 
proceso de expansión, y al año siguiente una 
unidad subalterna de transporte aéreo creció 
hasta convertirse en dos groupes. Estas unida- 
des emprendieron un servicio regular entre 
París y Saigón, cubriendo también la mayoría 
de las ciudades importantes de Indochina; a 
comienzos de 1947 llevaron socorros a Hanoi, 
afectada por una hambruna. La formación del 
Groupe de Transport «Tonkín» fue seguida 
en 1949 por la del Groupe de Transport 


«Franche-Comté» y, en enero de 1954, por la 
del «Sénegal», en Tourane. 

Durante los nueve años de guerra en Indo- 
china, el transporte aéreo dependió en gran 
medida de los Junkers Ju 52/3 m y los Douglas 
C-47 Dakota. El Ju 52/3m, apodado «Tou- 
can» en la Armée de P'Air y presente sobre 
todo bajo la forma de la versión AAC. 1, cons- 
truida en Francia, era el modelo ideal para un 
país en el que la infraestructura de apoyo a los 
aviones nunca había pasado de la categoría de 
modesta..Sin embargo, la Armée de l'Air se 
vio forzada a admitir que la lentitud de ese 
tenaz veterano lo hacía particularmente vul- 
nerable ante las cada vez más eficaces armas 
antiaéreas enemigas. En consecuencia, el 
Toucan fue cediendo gradualmente su puesto 
al C-47, aunque los últimos ejemplares no se 
retiraron hasta 1953. 

El Dakota, un avión sin complicaciones, 


La decisiva batalla de Dien Bien Phu exigió un esfuerzo 
máximo a la Armée de |'Air, que sufrió fuertes 
pérdidas. Aquí aparecen varios Douglas B-26 Invader 
con sus trenes de bombas antes de un ataque en apoyo 
de las fuerzas de tierra. Al fondo se ven unos Fairchild 
C-119, apodados «Packet» en Francia (foto ECPA). 


Curtiss SB2C-5 Helldiver de la Flottille 
3F, Aéronavale, con base en el 
portaviones Arromanches durante las 
operaciones de 1954 sobre Indochina. 
Obsoleto ya para el servicio en la US 
Navy, el Helldiver fue adquirido por la 
Aéronavale para misiones de 
bombardeo en picado en los cielos 
indefensos de Indochina. Su bodega 
interna de bombas le permitía 
transportar una considerable carga 
ofensiva. 


fue el peón de brega del transporte aéreo 
francés en Indochina. Su carga útil no era del 
todo satisfactoria, pero compensó ese defecto 
con su admirable adaptación a las condiciones 
operativas en el Sureste asiático. Sin embar- 
go, en 1954, cuando aumentó la magnitud de 
las operaciones, aparecieron en este teatro 
aviones de transporte capaces de llevar una 
carga más voluminosa y pesada, entre ellos el 
Bristol Tipo 170 Freighter y el Fairchild C-119 
Packet (o Flying Boxcar). En momentos en 
que se negociaba el alto el fuego de 1954, el 
Groupe de Transporte «Anjou» se hallaba en 
proceso de reequipamiento con el Nord 2501 
Noratlas, que en Indochina sólo. efectuó vue- 
los de prueba. Por último, cabe puntualizar 
que aproximadamente 100 C-47 participaron 
en el apoyo a Dien Bien Phu en el curso de la 
sangrienta batalla final. 

Restan aún por mencionar algunos otros 
aviones utilizados en Indochina, como los 
Grumman RF8F, Centre (Siebel) NC.701 
Martinet y Douglas RB-26 de las unidades de 
reconocimiento de la Armée de PAir ERP 
11/19 «Armagnac» y EROM 80, así como la 
hueste de aviones de enlace y observación de 
las escadrilles de liaison aériennes (ELA) y los 
groupes d'aviation d'observation d'artillerie 
(GAOA). Además, la Armée de l'Air utilizó 
en el Sureste asiático un total de 42 helicópte- 
ros (17 helicópteros ligeros Hiller UH-12A, 
H-23 y B; 25 helicópteros medios Westland- 
Sikorsky S-51 y S-55) para evacuación de 
bajas, traslado de prisioneros y salvamento de 
tripulaciones aéreas caídas en territorio 
enemigo. 


La fuerza aérea naval 

En octubre de 1945 llegó a Indochina el 
Consolidated PBY Catalina para equipar a la 
Flottille SF, y poco después se unieron a él 
cuatro Aichi El3A1 japoneses de la Escadri- 
lle 8S. Las unidades aeronavales, colocadas 
bajo el mando aéreo conjunto de Indochina, 
tomaron parte en numerosas operaciones, 


El portaviones Arromanches llegó al Lejano Oriente en 
1953, trayendo consigo los Curtiss SB2C-5 Helldiver de 
la Flottille 3F. Estos aviones podían prestar un eficaz 
apoyo a las tropas de tierra, pero sólo en el caso de 
que se consiguiese neutralizar la defensa antiaérea del 
Vietminh (foto ECPA). 


una de las cuales consistió en el retorno de las 
fuerzas francesas a Tonkín, en marzo de 1946. 
Los E13A1 de la Escadrille 8S fueron reforza- 
dos en agosto de 1947 por los Supermarine 
Sea Otter, y poco después por los Douglas 
SBD-5 Dauntless de la Flottille 3F; más tarde 
se formó la Flottille 4F, también equipada con 
Dauntless. 


Nuevos planes, nuevas políticas 

El inicio de la década de los cincuenta se 
caracterizó por la formulación de una nueva 
política operacional, consecuencia de la rápi- 
da escalada de la guerra; así fue que el Mando 
naval decidió adquirir en EE UU Grumman 
F6F y Curtiss SB2C Helldiver. La Flottille 3F 
recibió su primer Consolidated PB4Y-2 Priva- 
teer, un avión que iba a desempeñar un im- 
portante papel en la batalla de Dien Bien 
Phu. En marzo de 1952, la Escadrille 8S fue 
provista de Grumman JRF-5 Goose, mientras 
que la Flottille 9F, equipada con Helldiver, se 
destinó a Indochina y luchó allí a partir de se- 
tiembre de 1952 codo a codo con los Hellcat 
de la Flottille 12F. 

En julio de 1953, como resultado de una 


Grumman F6F-5 Hellcat de la Escadrille 
1F, Aéronavale, también basada en el 
portaviones Arromanches durante las 
operaciones de 1954 en Indochina. 
Aunque el Bearcat acaparó toda la 
publicidad, el robusto y eficaz Hellcat, 
adquirido de los excedentes de guerra 
de la US Navy, desempeñó un papel 
significativo, operando tanto desde 
bases terrestres como embarcado. 


nueva designación de las unidades de la Aéro- 
navale, la Flottille 8F pasó a ser 28F. Unas 
diez semanas más tarde acudió el portaviones 
Arromanches para reforzar la flota, con las 
Flottilles 11F (F6F) y 3F (SB2C); también to- 
mó parte en la batalla de Dien Bien Phu la 
Flottille 14F, equipada con Corsair. 

Al terminar la guerra de Indochina, las 
Fuerzas Aéreas Francesas se habían adaptado 
con éxito a una forma de combate para el que 
no existía entrenamiento formal. La experien- 
cia que adquirieron resultó de extraordinario 
valor para el desarrollo de planes tácticos, es- 
tructuras de mando y equipos operacionales; 
muchas de tales experiencias revistieron una 
importancia considerable en la guerra de 
Argelia. 


Próximo capítulo: 
La guerra 
de Argelia 
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Grandes Aviones del Mundo 


Swordfish, el 
héroe de Tarento 


Cuando efectuó su primer vuelo, el Fairey Swordfish presentaba ya un 
aspecto arcaico. No obstante, permaneció en servicio durante todo el 
transcurso de la ll Guerra Mundial, sobreviviendo a algunos presuntos 
sustitutos, y echó a pique mayor tonelaje enemigo que cualquier otro 
torpedero aliado. 


Los orígenes del Swordfish se remontan a la especificación ministe- 
rial S.9/30, relacionada con la búsqueda de un avión de corrección 
de tiro y torpedeo para la flota. La respuesta de Fairey Aviation 
consistió en el prototipo TSR I, propulsado por un motor radial de 
nueve cilindros y refrigerado por aire Bristol Pegasus IIM de 
635 hp, que voló el 21 de marzo de 1933. Mostró poca potencia y 
cierta inestabilidad direccional, acabando destruido seis meses más 
tarde al no poder salir de una barrena. 

Posteriormente se lanzó una especificación modificada, la 
S.15/33, de acuerdo con la cual Fairey produjo el TSR II, con fuse- 
laje alargado, cola revisada y motor Pegasus I11M3 de 775 hp. Su 
estructura era fundamentalmente metálica con revestimiento en te- 
la, e iba provisto de un tren de aterrizaje de eje dividido suscepti- 
ble de ser reemplazado por dos flotadores Fairey de un solo redien- 
te. El avión, que efectuó su vuelo inicial el 17 de abril de 1934, era 
capaz de alcanzar una velocidad máxima al nivel del mar de 235 
km/h, excediendo las prestaciones requeridas. Tres prototipos de 
desarrollo, bautizados Swordfish, fueron pedidos para cubrir la es- 
pecificación S.38/34: el tercer aparato fue completado como hi- 
droavión y realizó su primer vuelo el 10 de noviembre de 1934. 

El primer pedido de producción, por una serie de 86 ejemplares, 
fue cursado en 1935 y las primeras entregas tuvieron lugar en febre- 
ro del año siguiente; estos aviones fueron a dar al 823” Squadron, 
que embarcó en el HMS Glorious a finales de 1936. El avión tripla- 
za de serie contaba con una velocidad máxima de 222 km/h y podía 
llevar fácilmente el torpedo normalizado de 457 mm y 731 kg; su 
alcance en esta configuración era de 879 km. 

Los pedidos continuaron llegando a Fairey, que al producirse el 


Conocido originalmente como Fairey TSR Il, el prototipo Swordfish (K4190) fue 
diseñado y construido para la especificación S.15/33; llevaba el número F2038 de 
los talleres Fairey en caracteres muy pequeños en la sección trasera del fuselaje. 
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estallido de la guerra había completado o tenía pendientes de en- 
trega un total de 689 Swordfish. Los hidroaviones Mk 1 sirvieron 
con las Patrullas Catapultables n.” 701, 702 y 705 del Arma Aérea 
de la Flota, embarcados en acorazados, cruceros y cruceros de ba- 
talla de la Royal Navy; la versión con tren de rueda constituyó 13 
escuadrones, de los que ocho se hicieron a la mar en los portavio- 
nes HMS Ark Royal, Argus, Courageous, Eagle, Furious, Glorious 
y Hermes. 

Los Swordfish entraron en acción en los primeros días de la gue- 
rra. Fue un hidroavión del HMS Warspite, pilotado por el capitán 
de corbeta W.M.L. Brown, el que dirigió el fuego de los cañones 
de los acorazados durante la batalla de Narvik del 13 de abril de 
1940; siete destructores alemanes resultaron hundidos, uno de ellos 
rematado por una bomba lanzada desde el avión de Brown. El 
mismo fue quien bombardeó y hundió en Herjangsfjord al subma- 
rino alemán U-64. 

En 1940, el aumento de la producción de los Fulmar en la facto- 
ría de Fairey en Hayes, hizo que la responsabilidad del Swordftsh 
recayese por entero en la Blackburn Aircraft Limited de Sherburn- 
in-Elmet, Yorkshire, que completó el primer avión el 29 de diciem- 
bre. Tras la entrega de 300 aviones en nueve meses, la producción 
Blackburn derivó hacia el Mk II, que llevaba un plano inferior re- 


Una formación de Swordfish Mk | procedentes del segundo y tercer lotes de serie, en 
noviembre de 1938; estos aviones estaban capacitados para emplear optativamente 
tren de ruedas o flotadores (foto Imperial War Museum). 


Swordfish Mk | (K5972) del primer lote 
de serie construido por Fairey, con los 
emblemas del 823" Squadron, 
embarcado en el HMS Glorious en 1936. 
Las franjas de la deriva identifican a la 
patrulla. 


forzado con revestimiento metálico para permitir su armamento 
con ocho cohetes. La opción de intercambiar el tren de ruedas y los 
flotadores fue descartada al finalizar la serie Mk 1. 

Los Mk 1 continuaron en servicio a lo largo de 1940: el 9 de julio, 
el capitán de corbeta Brown prestó nuevamente excelentes servi- 
cios de corrección de tiro del armamento principal del HMS Wars- 
pite durante la batalla de Calabria contra la flota italiana. 

El brillante ataque el 11 de noviembre de 1940 contra la flota 
italiana anclada en el puerto de Tarento fue la acción que llevó al 
Swordfish a la cumbre de su fama. Tras un reconocimiento a baja 
cota efectuado por un Maryland, que permitió descubrir una con- 
centración de buques italianos en el puerto, se decidió efectuar una 
incursión nocturna desde el HMS /llustrious con los Swordfish de 
los Squadrons n.** 813, 815, 819 y 824. Bajo el mando del capitán 
de corbeta Kenneth Williamson partió la primera oleada de 12 
aviones (seis con torpedos, cuatro con bombas y dos con bombas y 
bengalas), seguida diez minutos después por otra de once aparatos 
(cinco con torpedos, cuatro con bombas y dos con bombas y benga- 
las), mandada por el capitán de corbeta John Hale. Se logró una 
casi total sorpresa táctica: los Swordfish atacaron a baja cota, hun- 
diendo al flamante acorazado de 35. 000 toneladas Littorio e inutili- 
zando al Conte di Cavour y al Caio Duilio, así como a un crucero 
pesado y un destructor. De un solo golpe el poderío naval italiano 
en el Mediterráneo quedó reducido a la mitad, contra la pérdida de 
dos Swordfish (el propio Kenneth Williamson fue derribado y he- 
cho prisionero). 


Swordfish Mk Il, construido por 
Blackburn, de la 1? Escuela Aeronaval 
de Tiro de Yarmouth, Canadá, en 1943. 
Á estas alturas de la guerra los 
Swordfish exhibían gran número de 
esquemas de camuflaje; el de la 
ilustración era uno de los usuales. 


A continuación, los Swordfish del Arma Aérea de la Flota basa- 
dos en Malta se convirtieron en el azote de la navegación del Eje 
en el Mediterráneo, hundiendo más de un millón y medio de tone- 
ladas de buques alemanes e italianos en 1939-43. Entre las misiones 
efectuadas en dicho teatro, destacan las de sembrado de minas, 
reconocimiento para la flota, corrección de tiro, bombardeos cos- 
teros e incluso lanzamiento de agentes secretos. 


Ataque al Bismarck 


El capitán de corbeta Eugene Esmonde, un irlandés que en la 
vida civil era piloto de Imperial Airways y que había asumido el 
mando de un escuadrón de Swordfish embarcado en el HMS Victo- 
rious, encabezó el 26 de mayo de 1941 un ataque con torpedos 
realizado por nueve aviones contra el acorazado alemán Bismarck, 
que navegaba por el Atlántico con destino a Brest. El ataque dio 
como resultado un impacto vital, que desmanteló los timones del 
buque y lo dejó a merced de los navíos británicos, que acabaron 
hundiéndolo. Esmonde, condecorado con la Orden de Servicios 
Distinguidos por su participación en esta operación, fue destinado 
al HMS Ark Royal, en el Mediterráneo; cuando el portaviones fue 


Swordfish Mk Il del principal lote de serie de Blackburn. Este avión, que lleva un 
indicador fumígeno bajo el plano de estribor, pertenecía probablemente a un 
escuadrón embarcado (los galones correspondientes dejaron de pintarse a 
principios de la Il Guerra Mundial) (foto Imperial War Museum). 
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Swordfish Mk 1 (P4084) con tren de flotadores. Estos aparatos fueron ampliamente 
empleados a bordo de buques de la Royal Navy durante la ll Guerra Mundial, en 
tareas de reconocimiento y de corrección de tiro (foto Fox Photos). 


torpedeado, consiguió hacer despegar todos sus Swordfish antes de 
que el buque se hundiera y llevarlos a Gibraltar. 

A finales de año, Esmonde fue destinado a Kent y puesto al 
mando del 825” Squadron, desplegado para contrarrestar cualquier 
intento por parte de los acorazados Serarnhorst y Gneisenau de 
zarpar de Brest y llegar a Alemania. El 12 de febrero de 1942, los 
dos buques alcanzaron la embocadura oriental del canal de la Man- 
cha, tras evadir todas las patrullas. Los seis Swordfish de Esmonde 
eran por entonces los únicos aviones disponibles para lanzar un 
ataque inicial. Los Swordfish, que partieron de Manston, no consi- 
guieron encontrarse con los cazas que debían escoltarlos, pese a lo 
cual perseveraron en su intento frente a unas abrumadoras defen- 
sas antiaéreas y de caza. El Swordfish Mk II (W5984) de Esmonde 
fue el primero en ser derribado, seguido por los otros cinco pilotos; 
ningún torpedo alcanzó su objetivo. De los 18 tripulantes, sólo cin- 
co pudieron ser rescatados en mar abierto. Esmonde fue condeco- 
rado a título póstumo con la Victoria Cross. 

Entretanto, se llevaron a cabo notables esfuezos para acelerar el 
reemplazo de estos viejos biplanos, conocidos familiarmente como 
«Sacos de cuerdas». El Fairey Albacore se mantuvo en producción 
durante algunos meses pero no logró estar a la altura de lo que de 
él se esperaba. El Fairey Barracuda, un monoplano con motor 
Merlin, hubiera podido tener una fructífera carrera operativa de no 
haber surgido problemas tras el abandono de su planta motriz ori- 
ginal Rolls-Royce Exe. 


«Blackfish» 


Blackburn continuó produciendo el Swordfish Mk II (conocido 
también como «Blackfish») hasta 1944; el último de los 1 080 ejem- 
plares fue completado el 22 de febrero de ese año. La producción 
derivó entonces hacia el Mk III, que fue equipado con un gran 
radar ASV de exploración entre los dos aterrizadores principales, 
lo que impedía la estiba del torpedo. Cuando estos aviones partici- 
paban en misiones de torpedeo, la práctica normal era utilizar un 
Mk Ill en tareas de exploración mientras que los Mk II estaban 
encargados de llevar a cabo el ataque con bombas y torpedos. Los 
Swordfish fueron ampliamente utilizados a bordo de los pequeños 
portaviones que comenzaron a actuar con gran frecuencia en misio- 
nes de escolta de convoyes a partir de mediados de la guerra, en 
particular en el Atlántico Norte: su dotación normal era de seis 
Swordfish y seis cazas Grumman Martlet. 

La versión final fue el Mk IV, basado en Mk Il y III modificados 
retrospectivamente con una rudimentaria cabina cerrada; esta va- 
riante permaneció en activo hasta el final de la guerra en Europa. 
Unos pocos Swordfish fueron enviados a Canadá para tareas opcio- 
nales y de entrenamiento, sirviendo algunos de ellos en la 1.* Es- 
cuela Aeronaval de Tiro en Yarmouth, Nueva Escocia. 

El postrer Mk III (NS204) fue completado en Sherburn el 18 de 
agosto de 1944. En 1967 sólo quedaban seis Swordfish de los 2 396 
fabricados: uno de ellos (el LS326, matriculado G-AJVH) se ha 
conservado en condiciones de vuelo y es asiduo visitante de las 
exhibiciones aéreas que suelen celebrarse a lo largo y ancho del 
territorio de Gran Bretaña. 
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Corte esquemático del 
Fairey Swordfish 11 


Estructura timón dirección 
Articulación superior timón 
dirección 

Refuerzo diagonal 

Cables arriostramiento exterior 
Articulación timón dirección 
Vástago mando timón 
profundidad 

Luz navegación cola 
Estructura timón profundidad 
Compensador fijo 

Masa balance timón 
profundidad 

Articulación timón profundidad 
Estabilizador estribor 
Montantes estabilizador 
Anilla anclaje 

Caballete de apoyo 
Estructura prismática sección 
cola 

Articulación inferior timón 
dirección 


Tornillo ajuste estabilizadores 
Cable mando timones 
profundidad 

Cables arriostramiento exterior 
Compensador fijo profundidad 
Estructura deriva 

Fijación cable arriostramiento 
Vástago fijación cable antena 
Cables arriostramiento 
Timón profundidad babor 
Estabilizador babor 
Montantes estabilizador 
Cabo liberación externa bote 
salvavidas 

Amortiguador oleoneumático 
rueda cola 

Rueda cola Dunlop no retráctil 
Estructura fuselaje 
Alojamiento gancho apontaje 
Guía entrada cables mando 
Revestimiento superior 
Antena de varilla 

Alojamiento ametralladora 
Lewis 

Antena 

Ametralladora móvil Lewis de 
7,7 mm 

Afuste móvil Fairey 

Puntos soporte compás 

tipo O-3 

Cobertor cabina trasera 
Cabina trasera 

Estiba tambores munición 
ametralladora Lewis 
Instalación radio 
Contrapesos 

Punto articulación gancho 
apontaje 

Larguero inferior fuselaje 
Gancho apontaje 
Articulación alerón 
Compensador fijo 

Alerón superior estribor 
Larguero trasero 

Costillas alares 

Luz formación estribor 

Luz navegación estribor 
Montante interconexión 
alerones 

Montantes interplano 

Cables arriostramiento 
Alerón inferior estribor 
Articulación alerón 

Masa balance alerón 
Larguero trasero 

Costillas alares 

Bisagra exterior alerón 
Puntos amarre en cubierta 
Larguero delantero 
Fijaciones montantes 
interplanos 


Variantes del 
Fairey Swordfish 


Fairey TSR |: un prototipo para la especificación S.9/30; 
Pegasus lIM de 635 hp; accidentado en una barrena y 
destruido 

Fairey TSR Il: un prototipo (K4190) para la 
especificación S.15/33; Pegasus IIM3 de 775 hp; primer 
vuelo el 17 de abril de 1934 

Fairey Swordfish Mk l: para la especificación S.38/34; se 
completaron tres prototipos propulsados por Pegasus 
HIM3 de 690 hp (del K5660 al K5662): el K5662 fue 
convertido en hidroavión 

Fairey Swordfish Mk I: producción Fairey (1935-40), con 
Pegasus !NIM3; todos convertibles en hidroaviones: 
seriales K, L y P (689 construidos) 

Fairey Swordfish Mk l: producción Blackburn (1940-41); 
iguales a los Mk | de producción Fairey: serial V (300 
construidos) 

Fairey Swordfish Mk 1: producción Blackburn (1941- 
44), con Pegasus 30 de 750 hp; sólo tren de ruedas y 
plano inferior con revestimiento metálico; seriales W, 
DK, HS, LS, NE y NF (1 080 construidos; algunos 
convertidos más tarde a Mk IV con cabina cerrada) 
Fairey Swordfish Mk III: producción Blackburn (1944), 
con Pegasus 30; sólo tren de ruedas; radar ASV 
(bastantes ejemplares con capacidad para cohetes 
subalares); seriales FF, NF, NR y NS (327 construidos, 
muchos convertidos a Mk IV con cabina cerrada) 

Fairey Swordfish Mk IV: conversiones con cabina 
cerrada de Mk I1 y 111 


Cables diagonales refuerzo 
interno alar 

Cables arriostramiento 
Revestimiento alar 

Riostra adicional (utilizada 
cuando se instalaban cargas 
subalares) 

Articulación plegado alar 
Montantes interplanos 
interiores 

Costilla terminal ala embrionaria 
Maanija liberación plegado alar 
Estructura ala embrionaria 
Ranura toma aire 

Ventanilla lateral 

Rodete catapultaje 


Swordfish Mk Il construido por 
Blackburn, que pertenecía en 1944 a la 
1* Escuela Aeronaval de Tiro 
canadiense. Aunque la cabina cerrada se 
asocia comúnmente a las últimas 
versiones, parece tratarse de una de las 
opciones disponibles en 1944. 


Pintados enteramente en negro y 
llevando el radar ASV y bombas de 113 
kg, los Swordfish Mk ll del 119? Sqn (el 
NF410 de la ilustración estuvo basado en 
Knocke/Le Zoute, Bélgica, a principios 
de 1945) fueron empleados contra las 
lanchas rápidas alemanas que operaban 
desde las costas neerlandesas. 


Revestimiento alar Soportes subalares bombas Pestillos del capó 


118 Luz navegación babor 129 Panel refuerzo subalar 137 Bancada anular motor 
119 Ranura borde ataque 130 Raíles lanzamiento cohetes 138 Montantes bancada 
120 Larguero delantero 131 Cuatro cohetes antibuque de 139 Mamparo cortafuegos 
121 Costillas borde ataque 27 kg 140 Mandos motor 
122 Montantes interplanos 132 Hélice metálica tripala de paso 141 Acometida calefactor 
81 Montantes soporte alar 89 Larguero superior fuselaje 104 Fijación montantes centrales 123 Tubo pitot fijo Fairey-Reed sumergible de aceite 
82 Piso inclinado cabina 90 Cabina central 105 Refuerzos diagonales 124 Cables arriostramiento 133 Ojiva 142 Boca llenado 
83 Ametralladora fija Vickers de 7,7 91 Carenado intercabinas 106 Botella inflado bote salvavidas 125 Riostra 134 Capó anular Townend 143 Depósito aceite, 62 litros 
mm (no instalada en algunos 92 Mástil antena 107 Alojamiento bote salvavidas 126 Plano inferior babor 135 Motor radial Bristol Pegasus 144 Montantes centrales 
aviones) 93 Apoyacabeza piloto tipo C 127 Luz aterrizaje INM3 (o Mk 30) 145 Visores lanzamiento torpedo 
84 Canaleta eyección casquillos 94 Asiento piloto y arneses 108 Articulación mando alerón 
85 Registro acceso 95 Mamparo 109 Costillas borde fuga 
86 Soporte de la cámara 96 Carenado ametralladora 110 Larguero trasero 
87 Panel deslizable visor Vickers 111 Costillas alares í 
bombardeo 97 Depósito combustible, 57 112 Montante interconexión Y 
88' Panel inspección litros alerones 
98 Parabrisas 113 Alerón superior babor 
99 Asideros 114 Compensador fijo 
38 100 Manivela mando flaps 115 Articulación alerón 
101 Sección central alar 116 Luz formación babor 
102 Asidero liberación bote 


salvavidas 
Luz identificación 


Boca llenado combustible 

147 Depósito principal 
combustible, 705 litros 

148 Rebaje para la ametralladora 

149 Costilla delantera fuselaje 

150 Refrigerador aceite 

151 Filtro combustible 

152 Fijación ala embrionaria al 
fuselaje 

153 Conductos alimentación 
combustible 

154 Conmutador liberación bote 
salvavidas 

155 Tubo escape 

156 Rueda Dunlop babor 

157 Zapata para gato izamiento 

158 Torpedo de 45,7 cm y 730 kg 

159 Estribos acceso 

160 Soporte delantero torpedo 

161 Carenado montante 
aterrizador 

162 Carenado montante eje 
aterrizador 

163 Carenado amortiguador 
oleoneumático 

164 Rueda estribor 

165 Tapacubo 

166 Bombas subalares 

167 Soportes subalares 

168 Carga de profundidad 

169 Bomba de 113 kg 

O) Pilot Press Limited ' 170 Bengalas 
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Fairey Swordfish 


Este anónimo Swordfish de la Royal Navy ha sido ilustrado en el esquema 
de camuflaje propio de 1940-41 (la época de la batalla de Tarento) y 
armado con el torpedo naval normalizado de 457 mm. La barra horizontal 
suspendida en la sección central del plano superior, observable en la vista 
frontal, es la mira empleada en los ataques antibuque. El alojamiento del 
bote salvavidas se hallaba en el plano superior, inmediatamente por fuera 
de la línea de plegado alar. Puede verse también la ametralladora Lewis 
trasera en posición retraída. 


Especificaciones técnicas 

Fairey Swordfish Mk II 

Tipo: torpedero bi/triplaza embarcado o 
equipado con flotadores 

Planta motriz: un motor radial Bristol Pegasus 30, 
de 750 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 222 km/h; 
trepada a 1 525 m en 10 minutos O segundos; 
techo de servicio 3 260 m; alcance sin armas 1 658 
km, con torpedo 885 km 

Pesos: vacío 2 359 kg; máximo en despegue 

4 200 kg 

Dimensiones: envergadura 13,92 m; longitud 
11,12 m; altura 3,93 m; superficie alar 56,39 m? 
Armamento: una ametralladora fija de tiro frontal 
Vickers de 7,7 mm y una ametralladora móvil 
Vickers «K» o Browning de 7,7 mm en la cabina 
trasera, más un torpedo de 457 mm y 731 kg, o 
una mina de 680 kg o bombas bajo el fuselaje, u 
ocho cohetes de 76,2 mm o cuatro bombas de 
113 kg bajo las alas 


Fairey Swordfish 


A-Z de la Aviación 


Chetverikov TA-1 


Historia y notas 

El TA-1, pequeño utilitario anfibio 
comercial de categoría similar a la del 
Grumman Albatross, era un mono- 
plano metálico de ala alta arriostrada, 
propulsada por dos motores radiales 
ASh-21 de 700 hp de potencia. En 
1947 se construyeron tres prototipos, 
el primero de los cuales comenzó su 
programa de vuelos de prueba en julio 
de dicho año. Pese a las exhaustivas 
pruebas a que se le sometió, no consi- 
guieron superarse las deficientes ca- 
racterísticas de manejo. El ala del se- 
gundo y tercer prototipos se amplió 
marginalmente y se redujo su peso es- 
tructural, pero las prestaciones siguie- 
ron siendo inaceptables y el programa 
de producción fue abandonado. 


El último de los aviones marinos 
construidos por Chetverikov fue el 
anfibio TA-1. Pese a sus atractivas 
líneas, mostró serias deficiencias en 
cuanto a características de manejo, que 
no pudieron superarse pese a las 
sucesivas modificaciones de los 
prototipos (foto Austin J. Brown). 


Especificaciones técnicas 
Chetverikov TA-1 (tercer prototipo) 
Tipo: anfibio utilitario ligero de diez 
plazas 

Planta motriz: dos motores radiales 
Shvetsov ASh-21, de 700 hp de 
potencia 

Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 330 km/h, a 1 700 m; 
techo de servicio 5 900 m; autonomía 
normal 700 km; autonomía con com- 


bustible máximo 1 200 km 
Pesos: vacío 4 268 kg; máximo en 
despegue 5 758 kg 


Dimensiones: envergadura 17,80 m; 
longitud 14,00 m; superficie alar 
43,60 m* 


Chilton D.W.1/1A 


Historia y notas | 

En 1937, A.H. Dalrymple y A.R. 
Ward fundaron en  Hungerford, 
Berkshire, la empresa Chilton Air- 
craft. Ambos habían sido previamente 
alumnos de la Escuela Técnica de Ha- 
villand y su intención era construir un 
monoplano ligero de diseño propio. 
El mismo fue denominado Chilton 
D.W.1, y era un monoplano de ala 
baja construido básicamente en made- 
ra, con revestimiento en contrachapa- 
do y recubierto en tela en las superfi- 
cies de control. El tren de aterrizaje 
era fijo, del tipo con patín de cola, con 
los aterrizadores principales provistos 
de un carenado «de pantalón». La 
planta motriz del prototipo (G- 
AESZ), que voló por primera vez en 


abril de 1937, consistía en un motor de 
automóvil Carden/Ford modificado. 
Después de algunas pequeñas mo- 
dificaciones, se construyeron tres 
aviones de similares características ge- 
nerales, uno de ellos provisto de mo- 
tor Train 4T de 45 hp y denominado 
D.W.1A. El prototipo resultó destrui- 
do en un accidente el 24 de mayo 
de 1953. Los restantes tres aviones 
construidos (G-AFGH, G-AFGI y 
G-AFSV) seguían matriculados en el 
registro civil británico en el año 1982. 


Especificaciones técnicas 
Chilton D.W.1 

Tipo: monoplaza deportivo 

Planta motriz: un motor de automóvil 
modificado Carden/Ford, de 32 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 180 
km/h; velocidad de crucero 161 km/h; 
autonomía 805 km 


Chrislea Super Ace 


Historia y notas 

En los años inmediatamente posterio- 
res a la IT! Guerra Mundial, varios pe- 
queños constructores británicos se de- 
dicaron al diseño de nuevos aviones li- 
geros en un intento por competir con 
la avalancha de entrenadores —tales 
como los Tiger Moth y Magister 
que se ofrecían en el mercado civil en 
calidad de excedentes militares. Una 
de esas compañías era la Chrislea Air- 
craft Ltd de Heston, cuyo diseñador, 
R.C. Christophorides, proyectó el 
cuatriplaza Chrislea C.H.3 Ace, un 
monoplano de ala alta con cabina ce- 
rrada, provisto de deriva y timón de 
dirección únicos. El tren de aterrizaje 
triciclo representaba una innovación 
entre los aviones ligeros británicos de 
la época; la planta motriz consistía en 
un Avco Lycoming de 125 hp, si bien 
estaba previsto que los ejemplares de 
serie utilizasen el nuevo motor Mona- 
co de 100 hp. La principal diferencia 
con los estándares habituales en los 
aviones británicos consistía, sin em- 
bargo, en el sistema de mandos, ya 
que un simple volante reemplazaba a 
la convencional palanca de mando y al 
pedal del timón de dirección. El pro- 
totipo del Ace voló en setiembre de 
1946, pero al cabo de tres semanas su 
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cola fue cambiada por una de nuevo 
diseño, con deriva y timón de direc- 
ción dobles. 

En 1947, la compañía se trasladó a 
Exeter. El primer C.H.3 Serie 2 Super 
Ace voló en febrero de 1948 con el 
motor de Havilland Gipsy Major 10 
de 145 hp elegido para los ejemplares 
de serie. Las ásperas críticas de los 
instructores de vuelo determinaron 
que el inusual sistema de mandos fue- 
ra reemplazado por una instalación 
convencional de «palanca y pedal». El 
sexto y séptimo ejemplares del lote 
inicial de serie se presentaron en la 
Exhibición SBAC de Farnborough. 
Algunos Super Ace se vendieron a 
clientes extranjeros, en Argentina, 
Australia, Brasil, Francia, Japón, Ma- 
lasia, Nueva Zelanda, Pakistán, Rho- 
desia y Suiza. Se construyeron en total 
unos 27 Super Ace, pero sólo 21 se 
completaron y llegaron a volar; otros 
dos, aunque completos, no volaron 
nunca. C.E. Harper Aircraft Ltd ad- 
quirió los activos de la compañía en 
1952, y los aviones parcialmente mon- 
tados en ese momento fueron desgua- 
zados. 

En 1949 había volado el prototipo 
del C.H.3 Srs 4 Skyjeep, con un siste- 
ma de mandos convencional, tren de 


Pesos: vacío 181 kg; máximo en 
despegue 318 kg 

Dimensiones: envergadura 7,32 m; 
longitud 5,49 m; altura 1,47 m; 
superficie alar 7,15 m? 


El G-AFGH, completado en 1938, fue el 
segundo Chilton D.W.1. Dañado en un 
aterrizaje forzoso en 1953, se restauró 
con el fuselaje del D.W.2. 


aterrizaje con rueda de cola y un mo- 
tor Blackburn Cirrus Major 3 de 
155 hp. La cubierta desmontable de la 
sección trasera del fuselaje permitía 
alojar una camilla o una carga ligera 
en el espacio libre. Se construyeron 
otros dos ejemplares del Skyjeep, 
vendidos a Argentina y Australia, 
mientras que el prototipo fue poste- 
riormente a parar a la Indochina fran- 
cesa. Dos ejemplares más, incomple- 
tos, fueron desguazados por Harper 
en 1952, 

Un super Ace, el 14.” avión de se- 
rie, que voló durante nueve años en 
Pakistán, es el único ejemplar del que 
se sabe que continúa en condiciones 
de vuelo, habiendo sido reparado a 
comienzos de 1982. 


El C.H.3 Skyjeep fue presentado en el 
Festival de la Royal Aeronautical 
Association, en White Waltham, en 
mayo de 1950. La cubierta de la sección 
trasera del fuselaje podía desmontarse 
para transportar una litera y un asistente 
médico, o, alternativamente, una 
pequeña carga de mercancía. 


Tipo: cuatriplaza ligero 

Planta motriz: un motor lineal de 
Havilland Gipsy Major 10, de 145 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 203 
km/h; velocidad de crucero 180 km/h; 
autonomía con combustible máximo 
644 km/h 

Pesos: vacío equipado 612 kg; máximo 
en despegue 1 066 kg 

Dimensiones: envergadura 10,97 m; 
longitud 6,55 m; altura 2,40 m; 
superficie alar 16,44 m? 


Especificaciones técnicas 
Chrislea C.H.3 Serie 2 Super Ace 


, 


Cierva, autogiros 


Historia y notas 

Juan de la Cierva construyó en Ma- 
drid, en 1920, su primer autogiro, el 
Cierva C.1, utilizando el fuselaje de 
un monoplano francés Deperdussin, 
sobre el que montó dos rotores cuatri- 
palas contrarrotatorios coronados por 
una superficie vertical destinada a 
proporcionar control lateral; la planta 
motriz consistía en un motor Le Rhó- 
ne de 60 hp. El aparato no llegó a vo- 
lar, pues su control resultaba imposi- 
ble y la interferencia de los dos roto- 
res desequilibraba la sustentación. 

Al año siguiente, de la Cierva reali- 
zó un nuevo intento, esta vez con el 
C.2, un fuselaje biplano Hanriot aco- 
plado a un rotor tripala. El C.2 sufrió 
daños de consideración y fue recons- 
truido nueve veces antes de que la 
Cierva lo abandonase y empezase a 
trabajar en el C.3, que estuvo en con- 
diciones de vuelo a comienzos de 
1922. La utilización de un rotor con 
cinco palas rígidas mejoró el control 
lateral, pero el C.3 mostraba tenden- 
cia al vuelco y hubo también de ser re- 
construido en cuatro ocasiones. 

Al experimentar con estos modelos, 
Cierva descubrió que el secreto de un 
vuelo correcto residía en la flexibili- 
dad de las palas del rotor, articuladas 
de modo que superasen los desequili- 
brios entre las palas que avanzaban y 
las que retrocedían. El C.4, basado en 
esta teoría, fue construido en 1922 con 
un rotor de cuatro palas articuladas en 
la raíz. Inicialmente tampoco tuvo 
éxito, pero después de algunas modifi- 
caciones realizó un primer vuelo el 9 
de enero de 1923 desde el aeródromo 
madrileño de Getafe, pilotado por el 
teniente Alejandro Gómez Spencer. 
Aunque dicho vuelo consistió única- 
mente en un «salto» de 183 m, demos- 
tró la viabilidad del concepto; a fina- 
les del mismo mes, el C.4 recorrió en 
cuatro minutos un circuito cerrado de 
4 km en el aeródromo de Cuatro 
Vientos, cerca de Madrid, a una altu- 
ra de unos 30 m. La planta motriz del 
C.4 consistía en un motor Le Rhóne 
9Ja de 110 hp. En julio de 1923 se uti- 
lizó el mismo motor en el C.5, que vo- 
ló en Getafe con un motor tripala. A 
partir de ese momento, de la Cierva, 
que había financiado sus anteriores 
experimentos, trabajó con una sub- 
vención del gobierno español. 

Su siguiente modelo, el C.6, repre- 
sentó el comienzo de una serie de «au- 
togiros», palabra acuñada por de la 
Cierva para definir sus diseños y que 
debería utilizarse únicamente para es- 
te tipo de máquinas. El C.6A, que uti- 
lizaba el fuselaje de un Avro 504K y 
estaba propulsado por un motor rota- 
tivo Le Rhóne 9Ja de 110 hp, voló en 
mayo de 1924. Los alerones iban mon- 
tados en largueros laterales, y el rotor 
de 10,97 m de diámetro tenía cuatro 
palas con articulaciones de batimien- 
to. Mediante el uso de una cuerda po- 
día impulsarse el rotor hasta 60 rpm, 
acortando la carrera de despegue; ya 
en el aire, la velocidad rotacional as- 
cendía hasta 140 rpm. El primer vuelo 
en línea recta de un autogiro tuvo lu- 
gar el 12 de diciembre de 1924 sobre 
una distancia de 12 km, entre los aeró- 
dromos madrileños de Cuatro Vientos 
y Getafe. También se construyó el 
modelo C.6B, con un motor similar. 

A continuación de la Cierva llevó el 
modelo C.6A a Gran Bretaña; des- 
pués de una serie de exhibiciones en el 
RAE de Farnborough, el Ministerio 
solicitó varios autogiros para que fue- 
sen evaluados por la RAF. El contra- 
to para su construcción se concedió a 
la factoría de A.V. Roe de Hamble, 
cerca de Southampton. Como resulta- 


do de estos acontecimientos, se creó 
en Gran Bretaña la Cierva Autogyro 
Company, que compró las patentes a 
de la Cierva y emprendió la construc- 
ción bajo licencia. 

El C.6C y el C.6D recibieron res- 
pectivamente las designaciones Avro 
Tipo 574 y Tipo 575; ambos iban pro- 
pulsados por un motor Clerget de 
130 hp. El primero en volar fue el 
C.6C, el 19 de junio de 1926, seguido 
el 29 de julio por el C.6D. El C.6C se 
perdió en un accidente, en enero de 
1927, al desprenderse una pala del ro- 
tor a una altura de 37 m; pero el piloto 
sufrió sólo heridas leves. El C.6D fue 
el primer autogiro biplaza; voló en 
Berlín en setiembre del mismo año, 
con Ernst Udet a los mandos. 

El número C.7 fue asignado a dos 
autogiros del tipo Cierva construidos 
en España por Jorge Loring, que vola- 
ron en Cuatro Vientos en 1926 y cuya 
planta motriz consistía en un Hispano- 
Suiza de 300 hp; un C.7 fue exhibido 
en el Festival Aéreo de Madrid. Avro 
construyó varios ejemplares de la se- 
rie C.8, la más importante hasta ese 
momento. Se dio la designación C.8R 
(Avro Tipo 587) al C.6D modificado 
con palas de rotor en forma de remo y 
alas embrionarias, que mantenía el 
motor Clerget de 130 hp; en el curso 
de las pruebas de desarrollo voló in- 
distintamente con un rotor bipala o 
tripala y fue desguazado en 1929. 

Un fuselaje biplaza Avro Tipo 552, 
con motor Wolseley Viper de 180 hp, 
recibió un sistema rotor similar al del 
C.8R, pero añadiéndole una aleta 
dorsal: el aparato, denominado C.8V 
(Avro Tipo 586), voló en 1926. 

Los resultados favorables de los ex- 
perimentos persuadieron al Ministerio 
del Aire británico a solicitar un nuevo 
prototipo de autogiro a Avro. Así na- 
ció el C.8L (Avro Tipo 611), basado 
en un fuselaje del Tipo 504N con mo- 
tor Armstrong Siddeley Lynx de 
180 hp, que voló por primera vez en 
Hamble pilotado por H.J. Hinkler. 
Por entonces, Juan de la Cierva había 
obtenido el título de piloto, y Hinkler 
le instruyó en el vuelo con aparatos de 
ala rotatoria; así pues, de la Cierva 
realizó el 30 de setiembre de 1927 el 
primer vuelo de punto a punto efec- 
tuado en Gran Bretaña con este tipo 
de aparato, al entregar el C.8L al 
RAE de Farnborough partiendo de la 
factoría de Hamble. 

El comodoro J.G. Weir, presidente 


Cierva (Avro) Rota Mk | del 529.” Sqn de 
la RAF, que operó en 1943-44 en tareas 
de calibración de radares. 


La serie Cierva C.6 tenía como base el 
fuselaje de un Avro Tipo 504 K, 
completada con motor rotativo y tren de 
aterrizaje con ruedas y patín (foto Austin 
J. Brown). 


de la Cierva Company, pidió un C.8L 
Mk Il (Avro Tipo 617) civil, que no só- 
lo difería del modelo anterior en una 
serie de detalles, sino que introducía 
un ala fija de corta envergadura y es- 
taba propulsado por un motor Lynx 
IV. Voló en Hamble en mayo de 1928 
y posteriormente tomó parte en la ca- 
rrera aérea de la King's Cup (ha sido 
seguramente el único autogiro que ja- 
más haya participado en una competi- 
ción de ese tipo) pero hubo de retirar- 
se por falta de combustible. Este apa- 
rato (G-EBYY) emprendió una gira 
de exhibición volando en setiembre de 
1928 a París, desde donde continuó 
hasta Berlín, vía Bruselas, regresando 
por Amsterdam a París; aún se con- 
serva en el Musée de P'Air instalado 
en el aeropuerto de Le Bourget. Tam- 
bién se recibieron pedidos por dos 
C.8L: un C.8L Mk II para el gobier- 
no italiano, que voló por primera 
vez en setiembre de 1928, y un C.8L 
Mk IV (designado C.8W) para el 
constructor aeronáutico  estadouni- 
dense Harold Pitcairn. Este aparato 
contaba con un motor Wright Whirl- 
wind de 225 hp y en enero de 1929 
realizó en Willow Grove el primer 
vuelo efectuado en EE UU por un au- 
togiro. Pitcairn compró los derechos 
para EE UU y fundó en Pennsylvania 
la Pitcairn-Cierva Autogyro Co.; el 
C.8W se conserva en la Smithsonian 
Institution, en Washington DC. 

El siguiente autogiro en la secuen- 
cia numérica de Cierva fue el C.9, el 
primero en apartarse de la norma de 
utilizar como base del proyecto un fu- 
selaje preexistente. Se construyeron 
dos fuselajes, un monoplaza designa- 
do Avro Tipo 576 y un biplaza Avro 
Tipo 581: este último se utilizó para el 
prototipo del famoso biplano Avian. 
El C.9, propulsado por un motor 
Armstrong Siddeley Genet de 70 hp, 
voló en Hamble en setiembre de 1927, 
y a continuación fue sometido a diver- 
sas pruebas en el RAE de Farnbo- 
rough, con palas anchas rectangulares 
de una longitud reducida a la mitad de 
la normal. Finalmente, en 1930, fue 
regalado al Museo de la Ciencia. 

Parnall construyó dos autogiros mo- 


En esta vista de perfil del Cierva C.17, 
que se construyó como Avro Tipo 612 y 
fracasó a consecuencia de su falta de 
potencia, puede reconocerse el fuselaje 
básico del avión ligero Avian MIA. 


noplazas que no tuvieron éxito. El 
C.10 de 1927 disponía de un motor 
Genet de 70 hp y alas embrionarias: se 
estrelló en el RAE de Farnborough en 
el curso de unas pruebas comparativas 
con el C.9 construido por Avro. El 
Parnall C.11 de 1928 era similar, aun- 
que estaba propulsado por un motor 
A.D.C. Airdisco de 120 hp. El apara- 
to resultó seriamente dañado cuando 
de la Cierva intentó despegar en Yale 
en momentos en que el rotor no había 
alcanzado aún velocidad suficiente, 
pero fue reconstruido con un soporte 
del rotor más sencillo. 

El C.12, construido por Avro, se 
basaba en un fuselaje Avian y voló en 
1929. Posteriormente fue convertido a 
una configuración monoplaza y se le 
acoplaron flotadores metálicos Avian, 
de forma que cuando voló desde el 
puerto de Southampton, en abril de 
1930, entró en la historia de la avia- 
ción como el primer hidroavión de ala 
rotatoria. Denominado Hydrogyro, 
era propulsado por un motor Avro 
Alpha de 100 hp, pero se desconoce 
prácticamente todo sobre su desarro- 
llo o destino final. En 1926 Short 
Brothers recibió la especificación 
31/26, por la que se requería un hidro- 
canoa autogiro que habría de tomar la 
designación C.14. Debía tener un cas- 
co metálico y un motor Bristol Jupiter 
de 485 hp, pero las pruebas realizadas 
en la piscina para hidroaviones de la 
compañía revelaron problemas de vi- 
braciones y estabilidad, por lo que el 
proyecto fue abandonado. 

Es probable que las designaciones 
C.15 y C.16 no pasaran de la fase de 
proyecto, puesto que el siguiente au- 
togiro Cierva fue el C.17 (Avro Tipo 
612), una versión reducida del C.8L 
Mk III con un motor A.D.C. Cirrus 
III de 90 hp y basado en un fuselaje 
Avian IIA. Voló en octubre de 1928, 
pilotado por de la Cierva, pero se le 
encontró falto de potencia y se cons- 
truyó una segunda versión, el C.17 
Mk II, con un motor radial Avro Al- 
pha de 100 hp; este modelo, que tam- 
poco tuvo éxito, fue convertido en un 
Avian en 1935. 

La designación C.18 recayó sobre 
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El C.5, mejora del C.4 y provisto de rotor 
articulado de tres palas en lugar de las 
cuatro de su predecesor, voló a 
mediados de 1923 (foto Archivo J. A. 
Guerrero). 


un autogiro con cabina cerrada bipla- 
za construido en 1929 en Francia por 
Weymann-Lepere. El único ejemplar 
fabricado, propulsado por un motor 
Salmson AC7 de 195 hp, fue importa- 
do a Gran Bretaña por de la Cierva 
Autogyro Company en junio de 1929. 
El más prolífico de los diseños ex- 
perimentales realizados por de la 
Cierva fue el C.19, del que se cons- 
truyeron una serie de variantes, debi- 
das casi todas a Avro. Los tres prime- 
ros ejemplares, designados Avro Tipo 
620, se proyectaron como C.17 Mk II, 
pero fueron completados en el están- 
dar C.19 Mk 1. En los modelos ante- 
riores, de la Cierva había concebido 
los sistemas rotores, en tanto que 
Avro se había limitado a modificar cé- 
lulas de tipos preexistentes de ala fija. 
El C.19 señaló el comienzo de una se- 
rie de autogiros diseñados desde el 
principio como tales, y fue el primero 
que dispuso de arranque automático 
para hacer girar el rotor, tarea que 
hasta el momento venía realizándose 
mediante una cuerda enrollada. Los 
tres C.19 Mk I contaban con moto- 
res Armstrong Siddeley Genet II de 
80 hp. Les siguieron tres C.19 Mk Il, 
un C.19 Mk IIA con cabeza de rotor 
mejorada, seis C.19 Mk Ml, 15 C.19 
Mk IVP y un C.19 Mk V experimen- 
tal, todos ellos propulsados por Genet 
Major 1 de 105 hp. 

Estos aparatos tuvieron destinos 
muy distintos; un Mk 1 y dos Mk Il se 
vendieron al extranjero, yendo uno de 
estos últimos a parar a la Pitcairn Au- 
togyro Co., en diciembre de 1929. 
Dos Mk III también se exportaron, 
uno de ellos a Nueva Zelanda, y otros 
dos se entregaron a la RAF. Los 


Mk IVP se repartieron entre Austra- 
lia, Alemania, España (tres ejempla- 
res), Japón, Singapur, Sudáfrica y 
Suecia. 

Un lote de C.19 Mk IV construidos 
bajo licencia en Alemania por Focke- 
Wulf, con motor radial Siemens 
Sh.14B de 150 hp, recibió la designa- 
ción C.20; la denominación C.21 fue 
asignada a un proyecto francés de 
construir el C.19 Mk IV en la compa- 
nía Lioré-et-Olivier; según toda pro- 
babilidad, los C.22 y C.23 tampoco 
pasaron del estado de proyectos. El 
Cierva C.24 fue un autogiro con cabi- 
na cerrada biplaza, diseñado y cons- 
truido por de Havilland Aircraft Co. 
con el conjunto del sistema rotor su- 
ministrado por Cierva. Un único 
ejemplar, propulsado por un motor de 
Havilland Gipsy II de 120 hp y con 
un rotor tripala, voló por primera vez 
en setiembre de 1931, con de la Cierva 
a los mandos. Provisto más tarde de 
un rotor bipala, fue redesignado C.26, 
y en 1932 realizó una gira por varios 
países europeos; el ejemplar se con- 
serva actualmente en exhibición está- 
tica. 

El C.25 fue uno de los autogiros 
más pequeños, un monoplaza cons- 
truido por Comper Aircraft que voló 
por primera vez a comienzos de 1933. 
El fuselaje estaba al parecer basado 
en la célula del Comper Swift, con su- 
perficies de cola modificadas y alas 
embrionarias de implantación baja; la 
planta motriz consistía en un Pobjoy 
Niagara R de 85 hp. Pese a sus buenas 
prestaciones, no obtuvo pedidos de 
producción. 

En 1932, la compañía francesa Lio- 
ré-et-Olivier (LeO) adquirió una li- 


La Aeronáutica Militar española dispuso 
de dos Cierva C.30, que tras el 18 de 
julio de 1936 quedaron en zona 
republicana, pero no tuvieron utilización 
militar (foto Archivo J. A. Guerrero). 


cencia de fabricación y, con un diseño 
basado en estudios detallados del 
C.19 Mk IV, construyó el C.27. Su de- 
signación propia, CL.10, aludía a de 
la Cierva y al diseñador francés, 
Georges Lepere. El C.27 era un auto- 
giro con cabina cerrada biplaza y sin 
alas, propulsado por un motor Pobjoy 
de 75 hp y con rotor principal cantile- 
ver tripala. Voló por primera vez en 
Orly y quedó destruido en un acciden- 
te pocos días después. 

Aunque no sigamos un orden cro- 
nológico estricto, es conveniente citar 
en este momento, desde el punto de 
vista de la secuencia numérica, al 
CL.20, un autogiro con cabina cerra- 
da biplaza diseñado por Georges Le- 
pere y construido por Westland. Voló 
por primera vez en Hanworth, el 5 de 
febrero de 1935, con un motor radial 
Pobjoy Niagara II de 90 hp cubierto 
con un capó cerrado. Westland renun- 
ció a seguir desarrollando el tipo, pero 
es interesante anotar que en 1937 la 
empresa estadounidense Pitcairn Au- 
togyro Co. pensó en construir una 
versión conocida como AC 35, con un 
motor Pobjoy de 110 hp, mientras que 
en 1956 se dijo que Georges Lepere 
trabajaba por cuenta propia en un de- 
sarrollo de su diseño de 1934 para la 
compañía francesa Giravia. Fue desig- 
nado L.30 y debía tener tres plazas y 
equiparse con un motor Continental 
de 145 hp 

G. « J. Weir de Glasgow construyó 
un autogiro monoplaza que voló por 
primera vez a comienzos del verano 
de 1933. La designación de Weir fue 
W-1 pero, como se construyó bajo li- 
cencia, se le asignó el número C.28. 
Estaba propulsado por un motor Dou- 


El Cierva C.40 disponía de un sistema de 
arranque mecánico del rotor con las 
palas en incidencia neutra; luego, una 
incidencia positiva permitía el despegue 
vertical. 


Construido por de Havilland con un 
diseño propio de cabina cerrada biplaza, 
el Cierva C.24 fue luego modificado 
mediante un nuevo sistema rotor bipala 
y tomó la denominación C.26. 


glas Dryad de 40 hp y tenía un rotor 
bipala provisto de arranque mecánico. 
Weir construyó posteriormente otros 
autogiros, pero desde 1943 las activi- 
dades de la compañía en este terreno 
fueron absorbidas por la Cierva Com- 
pany. 

Westland intentó en 1934 desarro- 
llar un autogiro mayor de lo usual, el 
C.29. Se trataba de un aparato con ca- 
bina cerrada de cinco plazas, con un 
motor radial descubierto Armstrong 
Siddeley Panther II de 600 hp; había 
sido totalmente diseñado por West- 
land, a excepción del sistema rotor, 
suministrado por Cierva. La construc- 
ción básica era de tubo de duralumi- 
nio, pero la resonancia del suelo en las 
pruebas impidió que el aparato llegara 
a volar. Tras la muerte de Juan de la 
Cierva en un accidente aéreo (no en 
un autogiro), el proyecto fue abando- 
nado. 

El aparato que sigue en la secuencia 
numérica, el C.30, es la versión más 
conocida, por haber sido fabricada en 
varios países. Después de las pruebas 
realizadas con un C.19 Mk V modifi- 
cado, propulsado por un motor Arms- 
trong Siddeley Genet Major de 100 hp 
y con una cabeza de rotor que podía 
bascular mediante la utilización de 
una palanca de control colgante, Avro 
comisionó a National Flying Services 
para construir una versión biplaza, 
que voló por primera vez en abril de 
1933. Avro obtuvo la licencia de fa- 
bricación, asignando al proyecto su 
propia denominación Tipo 671. El 
prototipo de un modelo mejorado, 
el C.30P, con un Genet Major 
de 140 hp, fue construido en Heston 
por la compañía Airwork en 1933; es- 
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te modelo se caracterizaba por sus pa- 
las plegables. Avro construyó tres 
C.30P de preproducción en Manches- 
ter (la factoría de Hamble había cerra- 
do sus puertas en 1932) y obtuvo una 
licencia para construir ejemplares de 
serie del modelo C.30A. 

Entre los meses de agosto de 1934 y 
mayo de 1935 se entregó a la RAF un 
lote de 12 ejemplares, diez de los cua- 
les sirvieron inicialmente con la Es- 
cuela de Cooperación con el Ejército 
de Old Sarum, bajo la denominación 
de servicio Rota Mk 1. Uno de los 
ejemplares restantes realizó pruebas 
con flotadores, y el otro fue equipado 
experimentalmente en el RAE de 
Farnborough con un motor Civet 
Major. La producción de los C.30A 
civiles por la compañía Avro alcanzó 
la cifra de 66 ejemplares, algunos de 
los cuales fueron destinados a clientes 
extranjeros (España recibió dos), 
aunque la mayoría fueron adquiridos 
por usuarios británicos. Actualmente 


Cierva W.9 


Historia y notas 

En 1945, Cierva Aircraft Company 
absorbió a G. di J. Weir: la compañía 
resultante se denominó Cierva-Weir. 
En esa época, el único helicóptero en 
fase de desarrollo por parte de Weir 
era el W.9, un diseño experimental bi- 
plaza iniciado en 1944, Estaba propul- 
sado por un motor de Havilland Gipsy 
Six Serie II, tenía un rotor principal 
tripala y, en lugar del usual rotor anti- 
par de cola, utilizaba un sistema de 
empuje a reacción, que expelía el aire 
por una abertura situada en el lado de 


Cierva W.11 


Historia y notas 

La designación W.10 se asignó a un 
proyecto de helicóptero monomotor 
de cuatro a cinco plazas. Por su parte, 
el W.11 Air Horse se convirtió, al rea- 
lizar su primer vuelo el 7 de diciembre 
de 1948, en el mayor helicóptero del 
mundo hasta esa fecha. Un único mo- 
tor Rolls-Royce Merlin 24 de 1 620 hp 
montado en el fuselaje movía tres 
grandes rotores tripalas instalados en 
largueros que se proyectaban a partir 
de un fuselaje cuadrangular. En la 
sección trasera del mismo iban monta- 
dos estabilizadores de implantación 
media, rematados por dos derivas; la 
tripulación prevista era de tres per- 
sonas. 

En configuración de transporte de 
pasajeros, el W.11 tenía una capaci- 
dad de 24 plazas, pero se habían pre- 
visto otras tareas, tales como la de 
ambulancia aérea, grúa y rociador de 
cosechas. En setiembre de 1945, Pest 
Control Ltd discutió esta última posi- 
bilidad con Cierva, a resultas de lo 
cual el diseño del W.11 se modificó 
para adaptarse a esa tarea. En conse- 
cuencia, Cierva recibió en julio de 
1946 un contrato de desarrollo pa- 
ra un W.l1, según Especificación 
E.19/46, y a comienzos de 1947 se pi- 


se conservan unos seis ejemplares. 

El C.30A fue también construido 
en Francia, donde Lioré-et-Olivier fa- 
bricó 25 ejemplares designados LeO 
C.301, con motores Salmson 9Ne de 
175 hp; uno de estos aparatos se con- 
serva en el Musée de P'Air del aero- 
puerto de Le Bourget, en París. En 
Alemania, Focke-Wulf construyó 40 
C.30A con motores Siemens Sh.14B 
de 150 hp. 

Dos nuevos proyectos ocuparon los 
puestos siguientes en la secuencia nu- 
mérica: el C.31 de 1934 debía ser un 
autogiro cupé biplaza con tren de ate- 
rrizaje retráctil y propulsado por un 
motor Napier Rapier IV de 385 hp, 
que desarrollaría una velocidad esti- 
mada de 332 km/h. El C.32, un apara- 
to similar, había de disponer de un 
motor de Havilland DH Gipsy Six de 
200 hp, con una velocidad de 290 
km/h. Un proyecto Avro, el Tipo 665, 
debía combinar el fuselaje de un bi- 
plano; se le asignó el número C.33, 


babor, al final del larguero de cola. Se 
construyó un W.9, y sobre él se redac- 
tó la Especificación 16/43. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: helicóptero experimental 
biplaza 

Planta motriz: un motor lineal de 
Havilland Gipsy Six Serie II, de 205 
hp de potencia 

Pesos: con carga máxima 1 201 kg 
Dimensiones: diámetro del rotor 
10,97 m 


El único Cierva W.9 utilizaba el empuje 
de un reactor para anular la reacción de 
torsión del rotor. 


dió un segundo ejemplar. Cunliffe- 
Owen Aircraft Ltd recibió el encargo 
de construir los dos aparatos, bajo el 
control técnico y financiero de Cierva 
Company. 

Con una carga útil de 3 048 kg de 
insecticidas, el W.11 debía ser un heli- 
cóptero agrícola de extraordinaria uti- 
lidad, y las pruebas que siguieron al 
vuelo inicial, realizado en diciembre 
de 1948, arrojaron excelentes resulta- 
dos. El Colonial Office ofreció un aval 
de 45 000 libras para contribuir a los 
costes de desarrollo dado que se pen- 
saba utilizar el tipo en las colonias de 
ultramar en la tarea de rociado de co- 
sechas. Pero, el 13 de junio de 1950, 
antes de que el segundo W.11 cum- 
pliera su vuelo inicial, el primero se 
estrelló, matando a los tres miembros 
de la tripulación; el segundo W.11 no 
llegó a volar nunca y fue desguazado 
en 1960. La designación W.11T fue 
asignada al proyecto de un W.11 de 
mayores dimensiones, con dos moto- 
res Rolls-Royce Merlin 502 de 1 620 hp. 
El W.12 fue el proyecto de un desa- 
rrollo adaptado al transporte de car- 
ga, con turbohélices Rolls-Royce 

art. Ninguno de ellos llegó a concre- 
tarse hasta la época en que Cierva se 
dedicó de lleno al desarrollo del 
W.14, que se convertiría finalmente 
en el Skeeter y sería construido por 
Saunders-Roe Ltd. 


pero conversión no se la completó. 

El C.34 de 1937 fue construido bajo 
licencia por la Société Nationale de 
Constructions Aéronautiques du Sud- 
Est (SNCASE); contaba con un mo- 
tor Gnome-Rhóne K7 de 350 hp. 

El C.35, el C.36 y el C.38 parecen 
haber quedado en la fase de proyecto, 
mientras que el C.37 fue un autogiro 
bimotor con cabina cerrada proyecta- 
do por Avro bajo la designación Tipo 
668, que tampoco llegó a construirse. 
El C.39 fue un proyecto con el que la 
compañía Cierva respondió a la Espe- 
cificación 22/38, emitida por el Arma 
Aérea de la Flota. Debía haber tenido 
un rotor tripala y un motor Rolls Roy- 
ce Kestrel de 600 hp. 

El número Cierva C.40 se asignó a 
un desarrollo biplaza del C.30 que lle- 
vaba asientos lado a lado en un fuse- 
laje de madera con estructura interna 
metálica e iba equipado con un motor 
radial descubierto Salmson 9Ng de 
175 hp. La British Aircraft Manufac- 
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turing Co. de Hanworth montó nueve 
C.40 en 1938. Una cabeza de rotor 
mejorada, probada ya en el C.30, per- 
mitía que el autogiro despegase direc- 
tamente mediante la aceleración del 
rotor hasta superar la velocidad crítica 
y manteniendo las palas con una inci- 
dencia cero, para situarlas entonces 
con una inclinación positiva a fin de 
originar sustentación. 


Especificaciones técnicas 
Cierva C.30A 

Tipo: autogiro utilitario 

Planta motriz: un motor radial 
Armstrong Siddeley Genet Major IA, 
de 140 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 177 
km/h; velocidad de crucero 153 km/h; 
autonomía 460 km 

Pesos: vacío 553 kg; máximo en 
despegue 816 kg 

Dimensiones: diámetro del rotor 11,28 
m:; longitud 6,01 m; altura 3,38 m; 
superficie discal del rotor 99,89 m? 


Especificaciones técnicas 
Tipo: helicóptero monomotor de tres 
rotores 

Planta motriz: un motor lineal Rolls- 
Royce Merlin 24, de 1 620 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 225 
km/h; velocidad de crucero 158 km/h; 
techo de servicio 8 535 m; autonomía 
con combustible máximo 530 km 
Pesos: vacío equipado 5 507 kg; 
máximo en despegue 7 938 kg 
Dimensiones: diámetro del rotor (cada 


El W.11 Air Horse fue un diseño que 
Cierva heredó en 1945, al absorber la 
compañía Weir. Aquí aparece el primer 
prototipo, que se estrelló en 1950. 


uno) 14,33 m; longitud con los rotores 
en funcionamiento 27,00 m; ancho 
total, con los rotores en 
funcionamiento, 28,96 m; altura 5,11 
m; superficie discal total de los rotores 
483,53 m? 


Cody 


Historia y notas 

Samuel Franklin Cody, explorador y 
buscador de oro norteamericano, lle- 
gó a Europa por primera vez con un 
show del Lejano Oeste. Luego se con- 
virtió en el más espectacular de los 


pioneros británicos de la aviación, e 
Inició sus hazañas realizando experi- 
mentos que le condujeron al desarro- 
llo de un cometa que patentó en 1901. 
Tres años más tarde fue contratado 
por el Ejército británico para desarro- 
llar cometas capaces de elevar a un 
hombre, destinados a tareas de obser- 
vación artillera y fotografía aérea. Pa- 


ra permitirle trabajar en dicho desa- 
rrollo con más facilidad, a comienzos 
de 1904 fue asignado a la Balloon Fac- 
tory de Farnborough, Hampshire. El 
resultado de su trabajo fue la creación 
de la primera Sección de Cometas de 
los Royal Engineers y el nombramien- 
to de Cody, en 1906, como Instructor 
Jefe de Cometas del Ejército. 


Mientras trabajaba en Farnbo- 
rough, en 1905, Cody construyó un 
planeador biplano monoplaza. Este 
Cody Kite-Glider (cometa-planeador 
Cody) realizó con éxito una serie de 
vuelos que alentaron a su creador a 
dar en 1907 el paso siguiente en la 
consecución de un aparato volador di- 
rigido. Se trató básicamente de una 


1155 


Cody (sigue) 


pos 


El Cody Michelin Cup Biplane de 1910 en 
el aire. Los biplanos de Cody recibieron 
el apelativo popular de «catedrales 
volantes», muy apropiado para estos 
amplios y solemnes aparatos. 


cometa propulsada, obtenida modifi- 
cando uno de sus aparatos tripulados 
con la adición de estabilizadores de- 
lante y detrás de las superficies bipla- 
nas de sustentación. Con un tren de 
aterrizaje provisto de ruedas y propul- 
sado por un motor Buchet de 15 hp, la 
Cody Motor-Kite (Cometa motoriza- 
da Cody) voló con éxito en Farnbo- 
rough Common, sin piloto y sujeta de 
un cable; su mejor vuelo tuvo una du- 
ración de cuatro minutos y medio. 

En 1907 Cody inició la construcción 
del British Army Aeroplane N.* 1 (Co- 
dy 1), avión en el que iba a realizarse 
el primer vuelo prolongado con motor 
registrado en Gran Bretaña. El acon- 
tecimiento tuvo lugar el 16 de octubre 
de 1908, precedido de meses de ansie- 
dad, mientras Cody luchaba para 
completar su aparato y libraba con el 
Ejército lo que parecía una batalla 
perdida para obtener un motor con el 
que propulsarlo. Por fin se le instaló el 
Antoinette de 50 hp que había llevado 
antes el dirigible del Ejército Nulli Se- 
cundus 1. 

La configuración del British Army 
Aeroplane N.? 1 era la de un biplano 
similar al diseñado por los hermanos 
Wright. Sus alas tenían 15,85 m de en- 
vergadura; los largueros anterior y 
posterior montaban respectivamente 
el timón de profundidad y el timón de 
dirección. El tren de aterrizaje dispo- 


nía de ruedas, y el motor Antoinette 
accionaba mediante correas de trans- 
misión dos hélices impulsoras situadas 

entre ambos planos. El primer vuelo 
de Cody cubrió únicamente 424 m, 
pero progresivas modificaciones (Co- 
dy 2), sumadas a la instalación de un 
motor E.N.V. Tipo F de 60 hp (Cody 
3) le permitieron recorrer 64 km el 8 
de setiembre de 1909. 

Las experiencias adquiridas con el 
British Army Aeroplane N.” 1 se con- 
cretaron en un biplano mejorado 
construido en 1910. Cody lo utilizó 
para competir en la Primera Copa Mi- 
chelin del Imperio Británico y, conse- 
cuentemente, lo bautizó Michelin Cup 
Biplane (Biplano de la Copa Miche- 
lin). El premio se otorgaba a quien re- 
corriese la mayor distancia sobre cir- 
cuito cerrado en el curso del año 1910; 
el último día del año, un vuelo de 4 h 
47 min permitió a Cody obtener la vic- 
toria, al registrar una distancia de 298 


km. En 1911 se construyó un nuevo 
avión, similar en líneas generales y 


propulsado por un motor Green de 
60 hp, con el que procuró obtener el 
premio de 10 000 libras concedido por 
el Daily Mail para un recorrido de 
1 010 millas (1 625 km) denominado 
Circuit of Britain. El Circuit of Britain 
Biplane de Cody fue el único avión 
británico que terminó la carrera, lo- 
grando la cuarta posición. Con el mis- 
mo avión venció por segunda vez en la 
Copa Michelin del Imperio Británico, 
el 29 de octubre de 1911. 

Cody se inclinó por una configura- 
ción monoplana al preparar su partici- 
pación en las famosas Military Trials 
(Pruebas Militares) de 1912. Como 


muchos monoplanos de la época, el 
diseño de Cody confiaba en un pivote 
central al que se sujetaban los nume- 
rosos cables de arriostramiento para 
mantener la integridad del ala. La co- 
la iba montada sobre un larguero for- 
mado por cuatro estacas de bambú y 
la planta motriz consistía en un motor 
Austro-Daimler de 120 hp, que accio- 
naba mediante una cadena una hélice 
tractora bipala. Se había previsto aco- 
modo para dos tripulantes, pero pese 
a la confianza de Cody en que su dise- 
ño vencería en la competición, no tu- 
vo oportunidad para demostrarlo; el 
Cody Monoplane quedó destruido al 
chocar con una vaca cuando aterriza- 
ba en una de las primeras pruebas. 
Cody no perdió tiempo en reparacio- 
nes; desmontó el motor Austro- 
Daimler y lo instaló en un típico bipla- 
no Cody. Este avión, denominado Co- 
dy Military Trials Biplane, fue decla- 
rado vencedor de la competición de 
1912. No fue una decisión justa, ya 
que el Farnborough B.E.2, pilotado 
por Geoffrey de “Havilland, obtuvo 
mejores calificaciones; pero el B.E.2 
era un avión construido por el gobier- 
no, y no podía recibir el primer pre- 
mio de 5 000 libras por figurar el supe- 
rintendente de Farnborough entre los 
miembros del tribunal. Luego Cody 
reemplazó el motor por un Green de 
100 hp para convertir su aeroplano en 
un aparato cien por cien británico, y 
venció con él, por tercera vez conse- 
cutiva, en la Copa Michelin. 

Para competir en el Circuit of Bri- 
tain de 1913, dotado por el Daily Mail 
con un primer premio de 5 000 libras, 
Cody construyó un biplano perfeccio- 


Colonial Skimmer 


Historia y notas 

En 1946, David B. Thurston fundó la 
Colonial Aircraft Corportation en 
Sanford, Maine, a fin de construir un 
pequeño hidrocanoa anfibio denomi- 
nado Colonial Modelo C-1 Skimmer. 
Se trataba de un monoplano de ala al- 
ta, construido enteramente en metal, 
con flaps de borde de fuga de acciona- 
miento hidráulico extendidos a lo lar- 
go del 80 % de la envergadura alar. El 
casco de un solo rediente se comple- 
mentaba en el agua con flotadores de 
estabilización subalares; un tren de 
aterrizaje triciclo retráctil proporcio- 
naba capacidad anfibia. La planta mo- 
triz consistía en un motor de cuatro ci- 
lindros Avco Lycoming, montado en 
un soporte sobre el fuselaje, que ac- 
cionaba una hélice impulsora. Debido 
a esta disposición del motor, la cola 
tenía una deriva muy alta, con los es- 
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El Colonial C-2 Skimmer IV, que 
apareció en 1957. 


tabilizadores implantados más o me- 
nos hacia la mitad de su altura total, 
de modo que recibieran el flujo de ai- 
re de la hélice. Para maniobrar en el 
agua, podía desdoblarse hacia abajo 
una pieza de la base del aerodinámico 
timón de dirección. En su configura- 
ción normal, podía acomodar lado a 
lado al piloto y a un pasajero, más un 
segundo pasajero (o dos niños) de- 
trás. Con carácter opcional se ofrecían 
diversos equipos complementarios, 
que incluían doble mando e instru- 
mentación para vuelo sin visibilidad. 

El Skimmer se convirtió en el punto 
de partida de una serie de aviones 
muy similares diseñados por David 
Thurston, el último de los cuales es el 
International Aeromarine Corpora- 
tion TA16 Seafire; el programa de 
producción de este avión se ha de ini- 
ciar en 1983. 


Excepción entre un conjunto de aparatos 
ya de por sí excepcionales, el Cody 
Military Trials Monoplane era rápido y 
ágil; entre sus características figuraba 
una cabina cerrada para dos tripulantes. 


nado, aunque basado en la misma 
configuración de sus anteriores mode- 
los. Como el recorrido seguía la línea 
de la costa británica, equipó su bipla- 
no con un tren de aterrizaje compues- 
to por un gran flotador central y dos 
flotadores de estabilización situados 
uno en cada extremo del plano infe- 
rior. Como la fiabilidad del motor era 
esencial, eligió para propulsar el Hi- 
dry-biplane, un Green de 100 hp, que 
ea una hélice impulsora cuatripa- 
la. Después de completar con éxito las 
pruebas de flotación, sustituyó los flo- 
tadores por un tren de ruedas para 
completar una serie exhaustiva de 
vuelos de pruebas antes de la competi- 
ción. En el curso de una de esas prue- 
bas, el 7 de agosto de 1913, con Cody 
a los mandos acompañado por un pa- 
sajero, la célula se partió en dos en el 
aire: los dos tripulantes murieron al 
estrellarse el aparato. 


Especificaciones técnicas 
Cody Michelin Cup Biplane 

Tipo: biplano de carreras 

Planta motriz: un motor lineal E.N.V. 
Tipo F, de 60 hp 

Prestaciones: velocidad 105 km/h 
Pesos: máximo en despegue 1 338 kg 
Dimensiones: envergadura 14,02 m 
(14,94 m con alerones incluidos); 
longitud 11,73 m; altura 3,96 m; 
superficie alar 59,46 m? 


Especificaciones técnicas 
Colonial Modelo C-1 Skimmer 

Tipo: anfibio de dos a tres plazas 
Planta motriz: un motor de cuatro 
cilindros Avco Lycoming O-320, de 
150 hp 

Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 201 km/h, a 1 500 m; 


velocidad de crucero 198 km/h; 
autonomía con combustible máximo 
800 km 

Pesos: vacío 646 kg; máximo en 
despegue 975 kg 

Dimensiones: envergadura 10,36 m; 
longitud 7,16 m; altura 2 2,69 m; 
superficie alar 14,00 m? 


Commonwealth Aircraft CA-1 Wirraway 


Historia y notas 

La Commonwealth Aircraft Corpora- 
tion Pty Ltd se constituyó en 1936 co- 
mo resultado de un programa del go- 
bierno australiano para establecer una 
industria aeronáutica que independi- 
zase al país de los proveedores exte- 
riores. Una serie de compañías indus- 
triales contribuyeron a financiar la 
empresa. Tras una visita de una comi- 
sión técnica a EE UU, en 1936, se 
concertó un acuerdo para la construc- 
ción bajo licencia del monoplano bi- 
plaza de cometidos generales North 
American NA-16, con su motor Pratt 
«€ Whitney Wasp. Tugan Aircraft Ltd 
fue absorbida por Commonwealth, y 
su diseñador jefe, el comandante de 
Ala Lawrence Wackett, se convirtió 
en el gerente de la nueva compañía. 
La Real Fuerza Aérea Australiana 
(RAAF) cursó un pedido inicial por 
40 NA-33, designación otorgada a la 
versión construida bajo licencia. La 
denominación de la compañía fue 
Commonwealth Aircraft CA-1, debido 
a que era el primer avión producido 
por ella, y se le dio el sobrenombre de 
Wirraway. 

El primer avión construido en Aus- 
tralia voló en Melbourne el 27 de mar- 
zo de 1939, y a los cuatro meses la 
RAAF recibió los tres primeros ejem- 
plares. El estallido de la guerra en Eu- 
ropa trajo aparejados mayores pedi- 
dos, y el gobierno británico financió 
también la compra de aviones para el 
Programa de Entrenamiento Aéreo 
Imperial en Australia. Para junio de 
1942 Commonwealth había construi- 
do 620 aparatos, y el tipo continuó 
siendo producido en escala limitada 
hasta la entrega del 755. y último 
ejemplar, en 1946. Commonwealth 
empleó una serie de designaciones di- 
ferenciadas para los Wirraway (entre 
paréntesis se indica el número de 
ejemplares construidos): CA-1 (40), 
CA-3 (60), CA-5 (32), CA-7 (100), 
CA-8 (200), CA-9 (188) y CA-16 
(135). El CA-10 debía haber sido una 
versión de bombardeo y el CA-10A un 
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Commonwealth CA-5 Wirraway del 4.? Sqn de la RAAF, con base en Nueva Guinea en diciembre de 1942. 


bombardero en picado, pero ambas 
variantes se cancelaron. La denomi- 
nación CA-20 se asignó a los Wirra- 
way adaptados después de la guerra a 
tareas de entrenamiento para la Royal 
Australian Navy. 

Los Wirraway sirvieron en misiones 
de patrulla de protección de convoyes 
desde Darwin, en Malasia, Nueva 
Bretaña y Nueva Guinea, antes de ser 
sustituidos por tipos más modernos; a 
mediados de 1943, la mayoría de los 
Wirraway que equipaban escuadrones 
de primera línea fueron reemplazados 
por CAC Boomerang. Unos 400 Wi- 
rraway retirados del servicio queda- 
ron almacenados largos años; poste- 
riormente se utilizaron algunos como 
base para el avión agrícola CA-28 
Ceres. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: entrenador y bombardero ligero 
biplaza 

Planta motriz: un motor radial Pratt « 
Whitney Wasp R-1340 S1H1-G 
construido por CAC, de 600 hp de 
potencia 

Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 354 km/h, a 1 525 m; 


Commonwealth Aircraft CA-16 Wirraway. 


velocidad máxima de crucero 293 
km/h, a 1 500 m; techo de servicio 

7 000 m; autonomía con combustible 
máximo 1 160 km 

Pesos: vacío equipado 1 811 kg; 
máximo en despegue 2 991 kg 
Dimensiones: envergadura 13,11 m; 


longitud 8,48 m; altura 2,66 m; 
superficie alar 23,76 m? 

Armamento: dos ametralladoras fijas 
de tiro frontal Vickers Mk V de 7,7 
mm y otra del mismo tipo en la parte 
posterior de la cabina, más una carga 
de hasta 454 kg de bombas 


Commonwealth Aircraft CA-2 y CA-6 Wackett laa 


Historia y notas 

En octubre de 1939, CAC inició las 
pruebas del prototipo de su primer di- 
seño propio, el Commonwealth Aircraft 
CA-2 Wackett Trainer. Propulsado ini- 
cialmente por un motor lineal de Havi- 
lland Gipsy Major II de 140 hp, el pro- 
totipo fue dotado más tarde de un 
Gipsy Si de 200 hp. Le siguió un se- 
gundo prototipo, y ambos se equipa- 
ron entonces con motores radiales 
Warner Super Scarab de 175 hp, con 
lo que se configuraron como CA-6, la 
versión de serie. 

Commonwealth construyó 200 CA-6, 
entregados entre mayo de 1941 y abril 
de 1942, para entrenamiento interme- 
dio de pilotos y operadores de radio; 
algunos de ellos sobrevivieron a la 
guerra y fueron utilizados en aero- 
clubs civiles y como aviones agrícolas. 


En 1947, 30 Wackett de la RAAF fue- 
ron adquiridos por las Fuerzas Aéreas 
de las Indias Orientales Neerlandesas 
y sirvieron con ellas desde la base de 
Kalidjali. Estos ejemplares prescin- 
dieron del capó, modificación que te- 
nía por objeto mejorar la refrigera- 
ción del motor. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: entrenador básico biplaza 
Planta motriz: un motor radial 
Warner Super Scarab 165D, de 175 hp 
de potencia 

Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar 177 km/h; velocidad de 
crucero 156 km/h, a 915 m; techo de 
servicio 4 875 m 

Pesos: vacío equipado 865 kg; máximo 
en despegue 1 176 kg 


Dimensiones: envergadura 11,28 m; 
longitud 7,92 m; altura 2,06 m; 
superficie alar 17,09 m? 


Los ejemplares de serie del 
Commonwealth Aircraft CA-2 Wackett 
Trainer se denominaron CA-6. 


Commonwealth Aircraft CA-4 y CA-11 Woomera 


Historia y notas 

Después de la producción del bom- 
bardero torpedero Bristol Beaufort 
por Commonwealth Aircraft, la com- 
pañía recibió el encargo de proyectar 
un sustituto, el Commonwealth Air- 
craft CA-4 Woomera. Propulsado por 
dos motores Pratt £ Whitney R-1830 
Twin Wasp de 1 200 hp, el CA-4 era 
un monoplano .metálico de ala baja, 


que acomodaba a tres tripulantes; vo- 
ló por primera vez el 19 de setiembre 
de 1941. Además de ser el avión más 
complejo construido en Australia has- 
ta el momento, el CA-4 presentaba 
una serie de características inusuales, 
entre ellas las torretas de control re- 
moto equipadas con dos ametrallado- 
ras de 7,7 mm e instaladas en la parte 
posterior de las góndolas de los moto- 


res; dichas góndolas disponían tam- 
bién de espacio para bombas de pe- 
queño tamaño, además de alojar los 
aterrizadores principales, provistos de 
dos ruedas cada uno. Pese a que las 
pruebas de vuelo indicaron la necesi- 
dad de efectuar modificaciones, se fir- 
mó un contrato por 20 ejemplares, 
bajo la designación CA-11. Los avio- 
nes de serie debían tener una sección 


El Commonwealth Aircraft CA-11 
Woomera poco después de su primer 
vuelo, en julio de 1944. 
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Commonwealth Aircraft CA-4 y CA-11 Woomera (sigue) 


central alar de cuerda mayor, con die- 
dro más acentuado, superficies de co- 
la incrementadas y una cabina con cu- 
bierta acristalada más amplia. 

Con estas novedades, el CA-11 
Woomera voló el 7 de julio de 1944; 
cuando estaba a punto de completarse 
el segundo CA-11 se canceló el con- 
trato, al preferirse los bombarderos 
medios norteamericanos. 


Especificaciones técnicas 
CAC CA-11 Woomera 

Tipo: triplaza de bombardeo y 
reconocimiento 

Planta motriz: dos motores radiales 
Pratt « Whitney R-1830 Twin Wasp 
S3C3-61, de 1 200 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 454 
km/h; techo de servicio 7 160 m; 
autonomía con combustible máximo 
3 580 km 

Pesos: vacío equipado 5 786 kg; 
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Prototipo Commonwealth Aircraft CA-4 Woomera de la RAAF, en 1941-42. 


máximo en despegue 10 380 kg 
Dimensiones: envergadura 18,05 m; 
longitud 12,06 m; altura 4,95 m; 
superficie alar 40,88 m? 

Armamento: dos cañones Hispano de 
20 mm y dos ametralladoras Browning 


de 7,7 mm (todos fijos y de tiro 
frontal), dos ametralladoras de 7,7 
mm en cada una de las torretas de 
control remoto situadas en las 
góndolas de los motores, y una 
Vickers «K>» de 7,7 mm móvil para el 


observador, más una carga de bombas 
de hasta 113 kg en las góndolas de los 
motores y cuatro bombas de 227 kg o 
bien dos torpedos de 533 mm, y ocho 
bombas de 11,3 kg en soportes 
subalares 


Commonwealth Aircraft CA-12, CA-13, CA-14 y CA-19 Boomerang 


Historia y notas 

La entrada de Japón en la II Guerra 
Mundial sorprendió a Australia sin 
una preparación adecuada, puesto 
que los únicos cazas que figuraban en- 
tre los efectivos de la RAAF eran al- 
gunos anticuados Brewster Buffalo 
con base en Malasia. Sin embargo, la 
licencia bajo la cual CAC construyó el 
Wirraway permitió que Lawrence 
Wackett, introduciendo algunas mo- 
dificaciones de diseño, acoplase el ala, 
el tren de aterrizaje y la cola de aquel 
avión a un fuselaje nuevo para produ- 
cir un caza monoplaza, el Common- 
wealth Aircraft CA-12, conocido más 
tarde como Boomerang Mk I. En fe- 
brero de 1942 se recibió un pedido de 
105 ejemplares; dado que se utiliza- 
ban muchos componentes del Wirra- 
way, el prototipo estuvo listo apenas 
tres meses más tarde y realizó su pri- 
mer vuelo el 29 de mayo. 

La producción de este primer lote 
se completó en junio de 1943. Le si- 
guió un segundo lote de 95 aviones de- 
signados CA-13 Boomerang Mk Il, 
que incorporaban algunas modifica- 
ciones menores. Se construyó un solo 
CA-14 con turbocompresor General 
Electric para mejorar las prestaciones 
a alta cota; más tarde este modelo se 
modificó bajo la designación CA-14A, 
con deriva y timón de dirección de 
forma cuadrada, pero la disponibili- 
dad de los más rápidos Spitfire 
Mk VIII hizo innecesarias estas mejo- 
ras. El lote final de producción consis- 
tió en 49 ejemplares denominados 
CA-19 Boomerang Mk Il; el último se 
entregó en febrero de 1945. 

Los Boomerang entraron en servi- 
cio en octubre de 1942, cuando la Uni- 
dad de Entrenamiento Operacional 
N.? 2, con base en Mildura, Victoria, 
recibió su primer ejemplar. El Boo- 
merang pasó a ser operacional con el 
84. Squadron, el primero en recibir 
los nuevos cazas, en abril de 1943; los 
primeros encuentros con bombarde- 
ros japoneses tuvieron lugar el si- 
guiente mes, cuando el 85.” Squadron 
se equipó con el tipo. Vinieron luego 
otros escuadrones, entre ellos los n.** 
4 y 5, en los que los Boomerang susti- 
tuyeron a los Wirraway en tareas de 
cooperación con el ejército. A medida 
que se fueron adquiriendo cazas de 
prestaciones más altas, los Boome- 
rang se vieron progresivamente reem- 
plazados. Habían mostrado buenas 
cualidades de maniobrabilidad, forta- 
leza y un rápido ritmo de trepada, 
cumplieron satisfactoriamente tareas 
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Commonwealth Aircraft CA-12 Boomerang de la 2.? OTU de la RAAF, con base en Port Pirie (Australia Meridional) 
en octubre de 1942. 
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Commonwealth Aircraft CA-12 Boomerang de la 2.? OTU de la RAAF, con base en Mildura (Victoria) en 1943. 


para las que no habían sido diseñados 
y fueron recordados con afecto por 
sus pilotos. 


Especificaciones técnicas 
CAC CA-13 Boomerang Mk II 

Tipo: caza monoplaza 

Planta motriz: un motor radial Pratt « 
Whitney R-1830-S3C4-G Twin Wasp, 
de 1 200 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 491 
km/h, a 4 725 m; velocidad inicial de 
trepada 896 m por min; techo de 
servicio 10 365 m; autonomía con 
combustible máximo 2 575 km 

Pesos: vacío equipado 2 437 km; 
máximo en despegue 3 742 kg 
Dimensiones: envergadura 10,97 m; 
longitud 7,77 m; altura 2,92 m; 
superficie alar 20,90 m? 

Armamento: cuatro ametralladoras 
Browning de 7,7 mm y dos cañones 
Hispano de 20 mm, montados en las 
alas 


Commonwealth Aircraft CA-14 Boomerang. 


Commonwealth Aircraft CA-15 


Historia y notas 

La necesidad de un caza de gran auto- 
nomía y altas prestaciones para la 
RAAF determinó la publicación de la 
especificación 2/42. CAC comprendió 
que la silueta rechoncha del Boome- 
rang no podía modificarse para alcan- 
zar las prestaciones requeridas, y creó 
un nuevo diseño, el Commonwealth 
Aircraft CA-15, con la intención de do- 
tarlo de un motor Pratt £« Whitney R- 
2800-10W Double Wasp con inyección 
de agua para incrementar hasta 2 300 hp 
su potencia normal de 2000 hp. 
Cuando el diseño estaba ya muy avan- 
zado, surgió una dificultad, puesto 
que el motor previsto no podría estar 
disponible en cantidades suficientes; 
se eligió como alternativa el Rolls- 
Royce Griffonm 61, de una potencia 
teórica de 2 305 hp a 2 135 m, y se 
compraron dos motores de este tipo 
en Gran Bretaña. El CA-15 tenía un 
fuerte parecido externo con el North 
American P-51 Mustang, construido 
bajo licencia por CAC con las desig- 
naciones CA-17 y CA-18, y debía 
reemplazar a estos aviones. 

El primer vuelo tuvo lugar el 4 de 
marzo de 1946, mostrando el nuevo 
caza excelentes cualidades de vuelo. 
En diciembre de 1946 quedó dañado a 
resultas de un aterrizaje forzoso pro- 
vocado por un fallo del sistema hi- 
dráulico, y no voló de nuevo hasta 
mayo de 1948, momento en que reco- 
menzaron las pruebas de vuelo de la 


RAAF. Se registró una velocidad 
punta de 805 km/h en un picado desde 
1 220 m de altitud; en vuelo horizon- 
tal, la velocidad máxima alcanzada 
fue de 721 km/h. Sin duda, el CA-15 
pudo haberse desarrollado hasta con- 
vertirse en un caza de gran categoría, 
pero al igual que su contemporáneo 
británico Martin Baker M.B.5 murió 
con el inicio de la era de los reactores. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: caza monoplaza de gran 
autonomía 

Planta motriz: un motor lineal Rolls 
Royce Griffon 61, de 2 305 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 721 
km/h, a 8 045 m; velocidad máxima de 
crucero 695 km/h, a 9 965 m; techo de 
servicio 11 890 m; autonomía con 
combustible máximo 4 088 km 

Pesos: vacío equipado 3 420 kg; 
máximo en despegue 5 597 kg 
Dimensiones: envergadura 10,97 m; 
longitud 11,04 m; altura 4,34 m; 
superficie alar 23,50 m? 

Armamento: seis ametralladoras 
Browning de 12,7 mm en las alas, más 
la posibilidad de transportar 10 
proyectiles-cohete o dos bombas de 
454 kg en soportes subalares 


El prototipo Commonwealth Aircraft 
CA-15 fue el último caza del mundo con 
motor de émbolo que realizó pruebas de 
vuelo. 


A-Z de la Aviación 


Commonwealth Aircraft CA-17 y CA-18 Mustang 


Commonwealth Aircraft Corporation 
emprendió bajo licencia la producción 
del North American P-51D Mustang, 
asignándole las denominaciones Com- 
monwealth Aircraft CA-17 y CA-18. 
Los trabajos se iniciaron en febrero de 


1945. Se construyeron 80 CA-17, con 
motores Packard V-1650-3 de 1 380 
hp, bajo el sobrenombre de Mustang 
Mk 20. A continuación se fabricaron 
120 CA-18: 40 Mustang Mk 21 y 14 
Mustang Mk 22 con motores Packard 


V-1650-7 de 1 695 hp, y 66 Mustang 
Mk 23 con Rolls Royce Merlin 70 de 
1 650 hp. Se canceló un proyecto para 
un Mustang biplaza, que debía llevar 
la designación CA-21. La Real Fuerza 
Aérea de Australia recibió, además 


Commonwealth Aircraft CA-22 y CA-25 Winjeel 


Historia y notas 

Cuando la RAAF requirió un nuevo 
aparato de entrenamiento elemental 
para reemplar a sus Tiger Moth y Wi- 
rraway, la CAC respondió a la especi- 
ficación correspondiente publicada en 
1948, con el Commonwealth Aircraft 
CA-22 Winjeel (Aguilucho). Se trata- 
ba de un biplaza con asientos lado a 
lado y un tercer asiento opcional; ex- 
hibía una configuración general simi- 
lar a la del Percival Provost, un mono- 
plano de ala baja con tren de aterri- 
zaje fijo con rueda de cola. 

Se construyeron dos prototipos pro- 
vistos de motores Pratt £« Whitney 
Wasp Junior de 450 hp, el primero de 
los cuales voló en febrero de 1951. Al 
principio se había pretendido utilizar 
un nuevo motor radial de 420 hp, el 
Cicada, que estaba en proceso de de- 
sarrollo en la División de motores de 
CAC. Sin embargo, la idea debió 
abandonarse y los Winjeel de serie se 
equiparon en definitiva con un Pratt 
$ Whitney R-985-AN2 Wasp Junior 
de 445 hp. El primero de los 62 avio- 
nes de serie, denominados CA-25, vo- 
ló en febrero de 1955 y fue entregado 


a la RAAF el 16 de setiembre del mis- 
mo año, mientras que el último fue 
construido a comienzos de 1958. 

Además de desempeñar la tarea de 
entrenamiento de pilotos, los Winjeel 
fueron utilizados como aviones de co- 
municaciones y para adiestrar a con- 
troladores aéreos avanzados; los cua- 
tro últimos ejemplares que entraron 
en servicio se utilizaron en este último 
papel nada menos que hasta 1980. La 
retirada del Winjeel del servicio nor- 
mal de entrenamiento se había com- 
pletado en 1975, al ser reemplazado 
por el Aerospace CT-4A Airtrainer. 
En 1979, un Winjeel voló desde Point 
Cook, en el estado australiano de Vic- 
toria, hasta Papúa-Nueva Guinea, re- 
corriendo una distancia de 3 018 km, 
y fue regalado al Colegio Técnico de 
Port Moresby como auxiliar de entre- 
namiento de los estudiantes. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: entrenador básico de dos o tres 
plazas 
Planta motriz: un motor radial Pratt « 
Whitney R-985 Wasp Junior, de 445 
hp de potencia 

LA 


Prestaciones: velocidad máxima 299 
km/h; velocidad máxima de crucero 
266 km/h, a 2 600 m; techo de servicio 
5 485 m; autonomía con combustible 
máximo 885 km 

Pesos: vacío equipado 1 507 kg; 
máximo en despegue 1 935 kg 
Dimensiones: envergadura 11,77 m; 


Commonwealth Aircraft CA-27 Sabre 


CAC llegó en 1951 a un acuerdo para 
fabricar bajo licencia el North Ameri- 
can F-86F Sabre: el prototipo Com- 
monwealth Aircraft CA-26, construi- 
do en gran parte con componentes im- 


portados y propulsado por un motor 
Rolls-Royce Avon R.A.7, realizó su 
primer vuelo en agosto de 1953. El 
motor Avon, elegido en lugar del Ge- 
neral Electric J47, fue asimismo obje- 


to de un contrato para su fabricación 
bajo licencia. Fueron necesarios con- 
siderables cambios en el diseño del fu- 
selaje del avión, porque el Avon era 
más corto, más ancho y más ligero que 
el motor al que sustituía. Dos cañones 
Aden de 30 mm reemplazaron a las 
seis ametralladoras de 12,7 mm del 


de estos aparatos, 85 Mustang cons- 
truidos en EE UU (un P-51D y 84 P- 
S1K). . 

Los Mustang australianos intervi- 
nieron en la guerra de Corea, en la 
que equiparon al 77.* Squadron, hasta 
que en el mes de abril de 1951 acaba- 
ron por ser reemplazados por Gloster 
Meteor Mk 8. 


El Commonwealth Aircraft CA-22 
Winjeel carecía de elementos 
destacables, pero era un avión robusto 
y fiable. 


longitud 8,55 m; altura 2,77 m; 
superficie alar 21,13 m* 


F-86F, y las modificaciones incluyeron 
además una cabina revisada y el incre- 
mento de la capacidad de combusti- 
ble. La entrega de los ejemplares de 
serie CA-27 Sabre se inició en 1954, 
denominándose Sabre Mk 30 los 21 
primeros, equipados con motores 
Avon 20. La mayoría de los aviones 
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Commonwealth Aircraft CA-27 Sabre (sigue) 


de este lote inicial se convirtieron al 
estándar Sabre Mk 31 en 1957-58, al 
eliminar los slats de las alas. Se cons- 
truyeron luego 21 Mk 31 más, y el lote 
final de 69 aviones se denominó Sabre 
Mk 32 al equiparse con motores Avon 
26 e incluir otras modificaciones. Los 
Sabre construidos por CAC fueron los 
aviones más rápidos de este tipo (con 
excepción de los canadienses), con 
una velocidad máxima al nivel del mar 
de 1 127 km/h. Desde 1960 se modifi- 
caron para llevar dos misiles aire-aire 
AIM-9 Sidewinder. 


Un Commonwealth Aircraft CA-27 Avon 
Sabre Mk 32 equipado con proyectiles- 
cohete subalares. 


A ER—RI—ti—éEEBBE 


Commonwealth Aircraft CA-28 Ceres 


Historia y notas 

La disponibilidad de una gran canti- 
dad de componentes del Wirraway in- 
dujo a CAC a diseñar un avión agríco- 
la similar a aquel en líneas generales, 
el CA-28 Ceres, que voló por primera 
vez en febrero de 1958. En su papel de 
rociador de cosechas, el Ceres era mo- 
noplaza, pero podía instalarse detrás 
del piloto una plaza de pasajero enca- 
rada hacia la popa del avión. Entre el 
motor y la cabina iba instalado un de- 
pósito de acero inoxidable revestido 
exteriormente de fibra de vidrio, con 
una capacidad de 1,13 m?. Los flaps 
ranurados de operación manual se 
mantenían a medio bajar durante las 
operaciones de rociado o de siembra 


desde el aire. El último de los 21 Ce- 
res construidos voló por primera vez 
en julio de 1963; el tipo se utilizó en 
Australia y Nueva Zelanda. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: avión agrícola 

Planta motriz: un motor radial Pratt 8 
Whitney R-1340, de 600 hp 
Prestaciones: velocidad de operación 
179 km/h al nivel del mar; alcance en 
vuelo de traslado 834 km 

Pesos: vacío equipado 2 030 kg; 
máximo en despegue 3 361 kg 
Dimensiones: envergadura 14,30 m; 
longitud 9,36 m; altura 2,74 m; 
superficie alar 28,98 m? 


Commonwealth Aircraft CA-28 Ceres, 
con cabina sobreelevada y cerrada y un 


pulverizador de rociado situado bajo el 
fuselaje. 


Commonwealth Aircraft CA-29 Mirage IO 


CAC, conjuntamente con las Facto- 
rías Aeronáuticas del Gobierno aus- 
traliano, produjo bajo licencia el caza 
Dassault Mirage II para la RAAF, 
con la designación CA-29; la variante 
australiana era el Mirage IHO, y esta- 
ba propulsada por el motor SNECMA 
Atar 9, también fabricado bajo licen- 
cia por la propia compañía CAC. El 
primer Mirage IHO montado en Aus- 
tralia voló en noviembre de 1963; en 
total, se construyeron 116 ejemplares 
en cuatro series sucesivas. 


Commonwealth Aircraft Mirage 1110. 


Commonwealth Aircraft/Aermacchi CA-30 (M.B.326H) 


El Aermacchi M.B.326H fue seleccio- 


Australia. La producción australiana se 
cifró en 85 aviones, 75 para la RAAF 
más 10 para la Royal Australian Navy; 


Se hicieron planes para un entre- 
nador operacional supersónico, el 
CA-31, pero no pasaron de la fase de 


nado a mediados de los años sesenta 
por la RAAF como entrenador bási- 


co, y CAC obtuvo un contrato con 
Aermacchi para la fabricación del tipo 
bajo licencia; la compañía australiana 
construyó asimismo bajo licencia el 
turborreactor Rolls-Royce Viper que 
propulsaba el aparato. Los 12 prime- 
ros ejemplares completos del tipo, 
designados Commonwealth Aircraft 
CA-30, fueron importados; en los co- 
mienzos de la producción en Australia 
se utilizaron componentes suministra- 
dos por Aermacchi, pero desde el 
ejemplar n.* 31 en adelante todo el 
proceso de fabricación se realizó en 


el último se entregó en 1972. 


proyecto. 


Commonwealth Aircraft CA-30 (Aermacchi M.B.326H) de la Real Fuerza Aérea de Australia. 


Commonwealth Aircraft/Bell CA-32 Kiowa 


El helicóptero ligero de observación 
Bell 206B-1 Kiowa (JetRanger II) fue 
fabricado por CAC para el ejército y 
la Marina australiana, bajo la designa- 
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ción Commonwealth Aircraft CA-32. 
En total se entregaron 56 ejemplares 
al Ejército, que recibió el primero en 
abril de 1973, dos a la Marina y otros 


dos destinados a usuarios civiles. 

En 1976 tuvo lugar una reorganiza- 
ción de la industria aeronáutica aus- 
traliana. Como resultado de la misma, 


las responsabilidades de CAC en la 
construcción de células de aviones se 
transfirieron a las Factorías Aeronáu- 
ticas del Gobierno, y desde entonces 
CAC se ha especializado en la fabrica- 
ción y reparación de motores a turbi- 
na de gas. 


Fuerzas Aéreas del Mundo 


(+) = ARGENTINA 


Las fuerzas aéreas argentinas están 
organizadas en tres agrupaciones: la 
Fuerza Aérea, la Aviación Naval y la 
Aviación del Ejército, independiente 
la primera y con relación orgánica con 
el Comando en Jefe de la Marina y el 
Comando en Jefe del Ejército, respec- 
tivamente, las otras dos. 

El conflicto con Gran Bretaña por 
la soberanía de las islas Malvinas, en 
los meses de abril, mayo y junio de 
1982, puso a prueba la capacidad de 
las fuerzas aéreas en un teatro de ope- 
raciones exigente. Las distancias des- 
de los aeródromos del continente a la 
capital de las islas variaba entre los 
704 km y los 959 km, y la infraestruc- 
tura aeronáutica de las Malvinas era 
precaria. Los aviones de combate que 
debían operar desde el continente es- 
taban en el límite de sus radios de ac- 
ción; el perfil de vuelo lo-lo-lo, que 
aumentaba los consumos, era obliga- 
torio para penetrar la vigilancia radar 
de la flota británica, debido a lo cual 
los vuelos se programaban con reabas- 
tecimiento en el aire. 


La Fuerza Aérea Argentina 

La formación de pilotos de la Fuerza 
Aérea Argentina tiene lugar en la Es- 
cuela de Aviación Militar de Córdoba, 
con T-34B Mentor para instrucción bá- 
sica y Morane-Saulnier M.S.760 Paris 
para instrucción avanzada. 

La FAA intervino en la lucha utili- 
zando desde el continente cazabom- 
barderos A-4B y A-4C Skyhawk, IAI 
Dagger (versión israelí del Mirage V), 
Dassault Mirage INEA, BAC Canbe- 
rra Mk 62 e IA-58 Pucará, con un to- 
tal de 82 aviones de combate. 

Utilizando unidades de tres avio- 
nes, se planificaron 505 salidas en los 
44 días de lucha, produciendo, según 
fuentes argentinas, el hundimiento de 
6 buques de diversos tipos y averías de 
distinto grado en otros 10. En las ac- 
ciones de ataque a la flota británica 


fueron abatidos 11 Mirage (M IMIEA y 
M5), 17 A-4 y 2 Canberra. 

Las unidades de Transporte Aéreo 
de la FAA rompieron el bloqueo im- 
puesto por los británicos en numero- 
sas ocasiones. Los 9 Hercules, junto 
con otras unidades de Aerolíneas Ar- 
gentinas y Austral, volaron 2 356 ho- 
ras, movilizando 5 442 toneladas de 
carga y 9 729 pasajeros, y colaboran- 
do en tareas de exploración y recono- 
cimiento; en estas últimas se perdie- 
ron un Hercules y un Learjet 

Los medios de mien y salva- 
mento desplegados en los aeródromos 
del sur estaban constituidos por un 
F.27 Friendship, un de Havilland 
Twin Otter y tres aviones Mitsubishi 
MU-2/60, así como por dos helicópte- 
ros Hughes 369HM, dos Sikorsky 
S-58, dos S-61 y dos CH-47 Chinook, 
que cumplieron su cometido junto con 
los aparatos similares del Ejército y la 
Armada, rescatando a 14 pilotos so- 
bre 18 saltos informados. 


La Armada Argentina 

La Armada Argentina, que inició 
su actividad aeronaval en 1946, opera 
actualmente desde bases en tierra que 
se extienden a lo largo del litoral 
Atlántico y desde el portaviones ARA 
25 de Mayo. 

Las fuerzas de ataque han consisti- 
do en los últimos tiempos en una es- 
cuadrilla de 11 aviones McDonnell 
Douglas A-4Q Skyhawk; durante el 
año 1982 se han visto reforzadas con 
la incorporación de 5 Super Etendard 
(equipados con misiles antibuque 
Exocet), que en 1983 totalizarán 14 
aviones. 

Informes argentinos indican que los 
McDonnell Douglas A-40Q Skyhawk, 
los Dassault Super Etendard y los 
Aermacchi M.B.339 Pelican realiza- 
ron 100 salidas de combate durante el 
conflicto de las Malvinas, apuntándo- 
se el hundimiento de 4 buques y ave- 


riando a otros 4. Durante las acciones 
de ataque a unidades de superficie 
fueron derribados 2 A-40; un M.B. 
339 fue alcanzado por el fuego antiaé- 
reo terrestre. 

Tres Lockheed L-188 Electra y tres 
Fokker F.28 Fellowship transportaron 
a las Malvinas durante el conflicto 571 
toneladas de carga y 1 840 hombres. 

Las tareas de guerra antisubmarina 
son cumplidas por 6 Grumman S-2E 
Tracker y 5 helicópteros Sikorsky H-3 
Sea King, que operan desde el 25 de 
Mayo. Los tres Lockheed P-2 Neptu- 
ne con base en Comandante Espora 
tienen la misión de realizar patrullas 
marítimas a lo largo de la costa. Du- 
rante el conflicto, los Tracker y Nep- 
tune fueron esenciales para las tareas 
de detección e identificación de unida- 
des enemigas. 

Las tareas de apoyo son realizadas 
or algunos Beech Super King Air 
200 y un transporte Hawker Sidde- 

ley H8-125 Dominie. 

La Base Aeronaval de Punta Indio 
es utilizada preferentemente para ta- 


Dassault Mirage lll de la Fuerza Aérea 
Argentina. Durante el conílicto de las 
Malvinas, estos aviones combatieron 
contra la Task Force británica y se 
encargaron de la defensa del continente 
(foto Dassault). 


reas de escuela y entrenamiento; se 
equipa con 15 Beech T-34C Turbo- 
entor y Aermacchi M.B. 326 y 339, 


El Ejército Argentino 

El Comando de Aviación del Ejér- 
cito posee un parque de más de 80 ae- 
ronaves, entre ellos más de 60 heli- 
cópteros. Se vieron envueltos en el 
conflicto de las Malvinas los 20 Bell 
UH-1, 12 Aérospatiale Puma y nueve 
Agusta A 109, así como dos Boeing 
Chinook. Los aviones de ala fija en 
servicio con el Ejército son tres trans- 
ps Aeritalia G222, cuatro Piper 

avajo, ejemplares únicos de Cessna 
Citation, Beech King Air, Queen Air, 
Rockwell Sabreliner y aviones Merlin 
III y IV. 


Unidades de vuelo de la Fuerza Aérea Argentina 


Unidad 
| Brigada Aérea 
1 Grupo de Transporte 


Base 
El Palomar 


1 Escuadrón (Lockheed C-130/KC-130 Hercules) 


1 Escuadrón (Boeing 707-320B) 


1 Escuadrón (Fokker F.27/F.28)[LADE] 


1 Escuadrón (G !!) 
II Brigada Aérea 


Paraná 


1 Grupo de Bombardeo (BAC Canberra Mk 62) 


1 Grupo Aerofotográfico (G 11) 
lll Brigada Aérea 


Reconquista (Sta. Fe) 


1 Grupo de Exploración y Ataque (IA-58 Pucará) 


IV Brigada Aérea 


El Plumerillo 


1 Grupo de Caza (McDonnell Douglas A-4C Skyhawk) 


1 Grupo de Instrucción Avanzada 
(Morane-Saulnier M.S.760 Paris) 
1 Escuadrilla de Búsqueda y Salvamento 
(Aérospatiale SA 315B Lama) 
V Brigada Aérea 


Villa Reynolds 


1 Grupo de Caza (McDonnell Douglas A-4B Skyhawk) 


VI Brigada Aérea 
1 Grupo de Caza (IAl Dagger) 
VII Brigada Aérea 
1 Grupo de Exploración y Ataque 
(Hughes 500M/Bell UH-1H) 
Vill Brigada Aérea 
1 Grupo de Caza (Dassault Mirage IEA) 


Tandil 
Morón 


Mariano Moreno 


IX Brigada Aérea 


Comodoro Rivadavia 


1 Grupo de Transporte (de Havilland Twin Otter) 


Escuela de Aviación Militar 
1 Grupo de Instrucción Avanzada 
(Morane-Saulnier M.S.760 Paris) 


Córdoba 


Unidades de vuelo del Comando de Aviación Naval Argentina 


Unidad 


2.* Escuadrilla Aeronaval de Caza y Ataque 


(Dassault-Breguet Super Etendard) 


3.* Escuadrilla Aeronaval de Caza y Ataque 


(McDonnell Douglas A-4Q Skyhawk) 
Escuadrilla Aeronaval Antisubmarina 
(Grumman S-2E Tracker) 
Escuadrilla Aeronaval de Exploración 
(Lockheed SP-2H Neptune) 
1.* Escuadrilla Aeronaval de Ataque 
(Aermacchi M.B.326/339) 


1.* Escuadrilla Aeronaval de Sostén Logístico Móvil 


(Lockheed L-188 Electra) 


2.* Escuadrilla Aeronaval de Sostén Logístico Móvil 


(Fokker F.28 Fellowship/HS-125) 
Escuela de Aviación Naval 
(Beech T-34C Turbo-Mentor) 
1.* Escuadrilla Aeronaval de Helicópteros 
(Aérospatiale Alouette/Westland Lynx) 
2.? Escuadrilla Aeronaval de Helicópteros 
(Sikorsky S-61D Sea King) 


Base 
Comandante Espora 


Comandante Espora 
Comandante Espora 
Comandante Espora 
Punta Indio 

Ezeiza 

Ezeiza 

Punta Indio 
Comandante Espora 


Comandante Espora 


